
บทท ี่ 5
การพ ัฒ น าแบบจำลองการเล ือกร ูปแบบของบร ิการ

ขั้นตอนเริ่มแรกของการพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการ และถือได้ว่าเป็น 
ขั้นตอนที่มีความสำคัญขั้นตอนหน่ึง ได้แก่ การกำหนดโครงสร้างของแบบจำลอง เนื่องจากในงาน 
ที่เก่ียวคับการขนส่ง และจราจรนัน มีปีจจัย หรือตัวแปรต่างๆ ที่เก่ียวข้องเป็นจำนวนมาก ตังที่ได้ 
กล่าวถึงไปแล้วในหัวข้อที่ 2.5.2 ตังน้ัน รูปแบบ และโครงสร้างของแบบจำลองที่ถูกพัฒนาขึ้นจึง 
แตกต่างคันออกไป ทั้งนีขึนอยู่คับหัวข้อของการศึกษาที่ผู้วิจัยให้ความสนใจ และวัตถุประสงค์ของ 
การทำงานที่ถูกกำหนดข้ึนเป็นสำคัญ

ฌือหาในบทนี้ จะกล่าวถึงการกำหนดรูปแบบ และโครงสร้างของแบบจำลองที่จะถูก 
พัฒนาขืนเพื่อใช้ทำนายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการ จากนั้นจะนำเสนอวิธีการที่ใช้ใน 
การตรวจสอบความน่าเชื่อถือ และในลำตับสุดท้ายจะเป็นการคัดเลือกแบบจำลองที่ได้ถูกพัฒนาขึ้น 
พร้อมทั้งการสรุปผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลอง ตังรายละเอียดที่จะได้นำเสนอตังต่อไปนี้

5.1 การจัดกลุ่มแบบจำลองการเล ือกรูปแบบของบริการ

ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มของแบบจำลองออกเป็น 2 กลุ่ม ตามวัตถุประสงค์ใน 
การเดินทางของผู้โดยสาร ได้แก่

•  แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการของผู้โดยสารที่มีวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
เพื่อไปเลือกซื้อสินค้า และทำกิจกรรมส่วนตัว แทนด้วยอักษรย่อ PPT

•  แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการของผู้โดยสารที่มีวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
เพื่อไปทำงาน แทนด้วยอักษรย่อ PWT

จากที่ได้กล่าวไว้แล้วในบทที่ 3 (หัวข้อ 3.1.4) แบบสอบถามที่ใช้ในการตรวจสอบทัศนคติ 
ของผู้โดยสารหัน จะถูกแบ่งออกตามข้อมูลการเดินทางของผู้โดยสารที่มีวัตถุประสงค์ในการเดิน 
ทางที่แตกต่างคัน จำนวนสถานการณ์ที่ถูกกำหนดขึ้น และค่าในแต่ละระดับการให้บริการของตัว 
แปรบางตัวที่ถูกกำหนดเป็น 2 ชุด ทำให้เกิดแบบสอบถามที่แตกต่างกัน ได้แก่ แบบสอบถามที่มี 
รหัส PW1-A PW2-A PW1-B และ PW2-B ที่ใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติเกี่ยวคับการเดินทางไป 
ทำงานของผู้โดยสาร และแบบสอบถามที่มีรหัส PP1-A PP2-A PP1-B และ PP2-B ที่ใช้สำหรับ
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ตรวจสอบทัศนคติเกี่ยวกับการเดินทางไปเลือกซือสินค้าของผู้โดยสาร ในส่วนของข้อมูลทัศนคติที่ 
เกี่ยวข้องกับการเดินทางไปทำงานของผู้โดยสารนั้นข้อมูลจากแบบสอบถาม PW1-A PW2-A 
PW1-B และ PW2-B จะถูกนำมารวมไว้เป็นข้อมูลชุดเดียวกัน ในทำนองเดียวกัน ข้อมูลทัศนคติที่ 
เกี่ยวข้องกับการเดินทางไปเลือกซื้อสินค้าของผู้โดยสาร จากแบบสอบถามที่มีรหัส PP1-A PP2-A 
PP1-B และ PP2-B ก็จะถูกรวมไว้เป็นข้อมูลชุดเดียวกันเช่นกัน การจัดกลุ่มแบบจำลองตามวัตถุ 
ประสงค์การเดินทางของผู้โดยสาร สามารถนำมาสรุปได้ดังแสดงไว้ในตารางต่อไปนี้

วัตลุประสงค์ในทารเดินทาง 
ของผู้ใดยสาร

รหัสแซบสอบถาม ชุดข้อมูลท่ีไชในการพัฒนา 
แบบจำลอง

ไป เล ือกช ื้อส ิน ค ้า และ PPT PP1-A และ PP2-A
ทำก ิจกรรมส ่วนต ัว PP1-B และ PP2-B

ไปทำงาน PWT PW1-A และ PW2-A
PW1-B และ PW2-B

ตารางท ี่ 5.1 แสดงกล ุ่มของแบบจำลองท ี่ถ ูกกำหนดข ึ้นตามว ัตถ ุประสงค ์ของการเด ินทาง

5.2 การกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลองการ!ลือกรูปแบบของบริการ

ก่อนที่จะทำการพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการนั้น ในเบื้องด้น เราจะต้อง 
กำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลองให้ชัดเจนเสียก่อน การที่แบบจำลองจะมีรูปแบบ และ 
โครงสร้างเป ็นอย่างไรน ั้น นอกจากจะขึนอยู่ก ับหัวข้อของการศึกษา และวัตถุประสงค์ในการ 
ทำงานแล้ว ยังขึ้นอยู่กับตัวแปรต่างๆ ที่นำมาใช้เป็นองค์ประกอบของแบบจำลองด้วย เนื่องจากใน 
ขอบเขตของงานวิจัย หรือการศึกษาเกี่ยวกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง หรือการเลือกรูปแบบของ 
บริการต่างๆ ด้านการขนส่งนั้น มีปิจจัยที่เกี่ยวข้องเป็นจำนวนมาก จึงทำให้รูปแบบของแบบจำลอง 
ที่ถูกพัฒนาขึ้นมานั้น มีความหลากหลาย และแตกต่างกันมากมายหลายรูปแบบ ดังหัน จึงควรที่จะ 
พิจารณา และเลือกตัวแปรที่ใช้เป็นองค์ประกอบของแบบจำลองอย่างรอบคอบ และสอดคล้องกับ 
งานวิจัยที่ดำเนินการอยู่ รวมถึงควรคำนึงถึงความสมเหตุสมผล และสมมติฐานที่รองรับการเลือกใช้ 
ตัวแปรเหล่านั้นด้วย

เมื่อพิจารณารูปแบบของบริการ ที่กำหนดไว้สำหรับให้ผู้ตอบแบบสอบถามพิจารณา และ 
เลือกรูปแบบของบริการที่ต้องการแล้ว พบว่ามีอยู่ 2 รูปแบบ ได้แก่ ทางเลือกบริการรถโดยสาร
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ประจำทางที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า 
และทางเลือกบริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขน 
ส่งสาธารณะแบบก้าวหน้าแล้ว ดังนั้น แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการที่ใช้ในงานวิจัยครั้ง 
น ี้ จ ึงเป ็นแบบจำลองท ี่ใช ้สำหรับทำนายพฤติกรรมการเล ือกของผู้โดยสารระหว่างบริการท ี่ถ ูก 
กำหนดไว้ 2 รูปแบบ แบบจำลองที่ถูกพัฒนาขึ้นนี้จึงอยู่ในรูปแบบของ Binary Logit Model

ตัวแปรอิสระที่น ่ามาใช้เป็นองค์ประกอบของแบบจำลองซึ่งจะปรากฎอยู่ในฟิงค์ชั่นอรรถ 
ประโยชน์ (Utility Function) ส่วนหนึ่งได้ถูกกำหนดไว้อย่างแน่นอนแล้วในเบื้องด้น ตามที่ได้กล่าว 
ไว้แล้วในหัวข้อ 3.1.4 และในแบบสอบถามส่วนที่ 3 สำหรับอีกส่วนหนึ่งจะถูกเลือกมาจากข้อมูล 
ท ี่ได้จากการสำรวจภาคสนาม ตัวแปรทั้งหมดที่ถ ูกเล ือกสำหรับใช้เป ็นองค์ประกอบของแบบ
จำลองที่จะถูกพัฒนาขึ้นมา โดยแยกตามรูปแบบของบริการ พร้อมทั้งความหมาย มีตังต่อไปนี้

TTI หมายถึง เวลาที่ใช้ในการเดินทางนับตั้งแต่ที่ผู้โดยสารมาถึงบริเวณป้าย จนกระทั้งไปถึงจุด 
หมายปลายทาง เมื่อใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพ 
การให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น นาที 

โดยที่ TTI = OVTI + WTI

TTO หมายถึง เวลาที่ใช้ในการเดินทางนับตั้งแต่ที่ผู้โดยสารมาถึงบริเวณป้าย จนกระทั้งไปถึงจุด • 
หมายปลายทาง เมื่อใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ยังไม,ได้รับการปรับปรุง 
คุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น นาที 

โดยที่ TTO = OVTO + WTO

OVTI หมายถึง เวลาที่ใช้ในการเดินทางขณะอยู่บนรถโดยสารประจำทาง (On-vehicle Time) ต่อ 
เที่ยว เมื่อใช้ บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้ 
บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น นาที

OVTO หมายถึง เวลาที่ใช้ในการเดินทางขณะอยู่บนรถโดยสารประจำทาง (On-vehicle Time) ต่อ 
เที่ยว เมื่อใช้ บริการรถโดยสารประจำทางที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการ 
ให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น นาที
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WTI หมายถึง

WTO หมายถึง

TCI หมายถึง

TCO หมายถึง

NFI หมายถึง

NFO หมายถึง

AFP หมายถึง

ATIS หมายถึง

เวลาที่ใช้ในการรอ (Waiting Time) เมื่อใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับ 
การปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มี 
หน่วยเป็น นาที

เวลาที่ใช้ในการรอ (Waiting Time) เมื่อใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ยังไม่ 
ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า 
มีหน่วยเป็น นาที

ค่าโดยสารในการเดินทาง (Travel Cost) ต่อเที่ยว เมื่อใช้บริการรถโดยสารประจำ 
ทางที่ได ้ร ับการปรับปรุงค ุณภาพการให ้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบ 
ก้าวหน้า มีหน่วยเป็น บาท

ค่าโดยสารในการเดินทาง (Travel Cost) ต่อเที่ยว เมื่อใช้บริการรถโดยสารประจำ 
ทางที่ย ังไม'ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
แบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น บาท

จำนวนครั้งของการต่อรถ (Number of Transfer) ต่อเที่ยว เมื่อใช้บริการรถ 
โดยสารประจำทางที่ได ้ร ับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น ครั้งต่อเที่ยว

จำนวนครั้งของการต่อรถ (Number o f Transfer) ต่อเที่ยว เมื่อใช้บริการรถ 
โดยสารประจำทางที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขน 
ส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มีหน่วยเป็น ครั้งต่อเที่ยว

ระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ (Automated Fare Payment)
โดยถ้ามีค่าเป็น 1 หมายถึง มีการนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติมาใช้

0 หมายถึง ไม่มีการนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติมาใช้

ระบบบริการข้อมูลการเดินทางอัตโนมัติ (Automated Traveler Information Systems) 
โดยถ้ามีค่าเป็น 1 หมายถึง มีการนำระบบบริการข้อมูลการเดินทางมาใช้

0 หมายถึง ไม,ม ีการนำระบบบริการข ้อม ูลการเด ินทางมาใช ้
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SEX หมายถึง เพศของผู้โดยสาร
โดยถ้ามีค่าเป็น 1 หมายถึง เพศชาย 

2 หมายถึง เพศหญิง

INC หมายถึง รายได้ (Income) ของผู้โดยสาร จะใช้ค่าเฉลี่ยของช่วงรายได้ตามที่กำหนดไว้
โดยจะมีค่าเป็น 1,000 บาท สำหรับผู้ที่มีรายได้ตํ่ากว่า 2,000 บาท

3.500 บาท สำหรับผู้ที่มีรายได้ระหว่าง 2,000 บาท ถึง 5,000 บาท
7.500 บาท สำหรับผู้ที่มีรายได้ระหว่าง 5,001บาท ถึง 10,000บาท 
15,000 บาท สำหรับผู้ที่มีรายได้มากกว่า 10,000 บาท

ตัวแปรต่างๆ ที่นำมาใช้นั้น มีหลักเกณฑ์ และสมมติฐานรองรับประกอบการพิจารณา ตังต่อไปนี้

1 ) ในการวิจัยครั้งนี้ จะพิจารณาไปยังเวลาที่ผู้โดยสารสูญเสียไปในการรอ (Waiting Time) 
และขณะที่กำลังเดินทางอยู่บนรถโดยสารประจำทาง (On-vehicle Time) เท่านั้น โดยมีสมมติฐานว่า 
ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับเวลาที่ส ูญเสียไปในขั้นตอนของการเดินทางตังกล่าว และนำมาใช้ 
ประกอบการพิจารณาในการเลือกรูปแบบของบริการ โดยจะไม,นำไปพิจารณาร่วมคับเวลาของการ 
เดินทางในขณะที่อยู่นอกตัวรถ (Out-of-vehicle Time) ซึ่งหมายถึง เวลาที่สูญเสียไปกับการเดินทาง 
เพื่อมายังป็ายรอรถ เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้านั้น จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพใน 
การเดินทางของผู้โดยสารโดยตรงในส่วนที่เกี่ยวข้องคับ การลดเวลาที่ใช้ในการรอ การลดเวลาที่ใช้ 
ในการเดินทางรถต่อเที่ยว (Running Time) และช่วยให้เกิดความตรงต่อเวลาในการเดินทางเพิ่มขึ้น 
ในขณะที่เวลาที่ใช้ในการเดินทางจากที่พ ักไปยังบริเวณป้ายนั้น นอกจากจะขึ้นอยู่ก ับความครอบ 
คลุมของเสันทางเดินรถ และตำแหน่งของป้ายรอรถแล้ว ยังขืนอยู่กับปัจจัยอื่นๆ อีก ไม่ว่าจะเป็น 
ระยะทางจากที่พ ักมายังป้าย หรือรูปแบบการเดินทางที่ผู้โดยสารใช้ในการเดินทางจากที่พ ักมายัง 
ป้าย เป ็นต ้น ซ ึ่งเป ็นป ัจจ ัยท ี่ไม ่สามารถปรับปรุงให ้ม ีประส ิทธ ิภาพด ีข ึ้นไต ้ด ้วยระบบขนส ่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้าเพียงอย่างเดียว ด้วยเหตุนี จึงไม่นำเวลาในช่วงดังกล่าวมาใช้ในการพัฒนา 
แบบจำลอง 2

2 ) ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางต่อเที่ยว จะพิจารณาจาก ค่าใช้จ่ายที่ผู้โดยสารต้องสูญเสีย 
ไปในการชำระค่าโดยสารเท่านั้น เนื่องจากการนำระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ 
ใช้ในการเพิ่มประสิทธิภาพของการให้บริการนั้น จำเป็นต้องใช้งบประมาณของภาครัฐในการลงทุน 
ที่ค่อนข้างสูง ประกอบคับมีค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวช้องคับการบำรุงรักษาอุปกรณ์ และโครงสร้างพืนฐาน 
ของระบบตังกล่าว จึงมีความจำเป็นที่จะต้องหารายรับบางส่วนเพิ่มขืน เพื่อรองรับค่าใช้จ่ายในส่วน
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น ี้ ซึ่งอาจทำได้ด้วยการเพิ่มอัตราค่าโดยสาร ดังน้ัน การเปลี่ยนแปลงอัตราค่าโดยสารอันเนื่องมา 
จากการนำระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้นั้น จะส่งผลกระทบโดยตรงต่อการดัด 
สินใจเลือกใช้บริการของผู้โดยสาร ขณะที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากที่พักมาถึงป้ายรถประจำทาง 
นั้น จะไม่ได้รับผลกระทบจากการประยุกต์ใช้ระบบดังกล่าว ด้วยเหตุนี้ จึงไม่นำค่าใช้จ่ายที่เกิดจาก 
การเดินทางในช่วงดังกล่าวมาใช้ในการพัฒนาแบบจำลอง

3 ) การเลือกเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มาใช้เป็นตัวแปรของ 
แบบจำลองพัน ผู้วิจัยได้พิจารณาเทคโนโลยีที่ผู้โดยสารสามารถรับรู้ และเข้าถึงตัวอุปกรณ์ต่างๆ 
เพื่อใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีเหล่านัน ได้โดยตรง และเป็นเทคโนโลยีที่มีรูปแบบของอุปกรณ์ 
การใช้งาน และผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นที่ผู้โดยสารสามารถมองเห็นได้อย่างเป็นรูปธรรม และน่าจะ 
เป็นเทคโนโลยีท ี่ม ีผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการของผู้โดยสาร ด ้วยเหต ุน ี้ จึงเลือก 
เทคโนโลยีระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ (Automated Fare Payment) และระบบบริการข้อมูลการ 
เดินทางอัตโนมัติ (Automated Traveler Information Systems) มาเป็นองค์ประกอบของแบบจำลอง 
ที่จะได้รับการพัฒนาขึ้นมา โดยถูกกำหนดให้เป็นตัวแปร AFP และ ATIS ตามลำดับ

4 ) ผู้วิจัยเลือก เพศของผู้โดยสาร (SEX) มาใช้เป็นตัวแปรในการพัฒนาแบบจำลอง โดยมี 
สมมติฐานประกอบการพิจารณาที่ว่า ผู้โดยสารที่มีเพศต่างกัน น่าที่จะคำนึงถึงป็จจัยต่างๆ ที่เป็น 
องค์ประกอบของ,การเดินทาง แตกต่างกันไปด้วย เช่น ผู้โดยสารเพศหญิงที่เดินทางไปทำงาน อาจ 
จะคำนึงถึงจำนวนครั้งของการต่อรถมากกว่าผู้โดยสารเพศชาย ในขณะที่ผู้โดยสารเพศชายที่เดิน 
ทางไปทำงาน อาจจะคำนึงถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางน้อยกว่าผู้โดยสารเพศหญิง เป็นด้น

5 ) รายได้ของผู้โดยสาร (Income) ถูกพิจารณานำมาใช้เป็นตัวแปรในการพัฒนาแบบ 
จำลอง โดยมีสมมติฐานประกอบการพิจารณาที่ว่า ผู้โดยสารที่มีรายได้สูงนั้น น่าที่จะให้ความสำคัญ 
กับราคาค่าโดยสารที่เพิ่มขึน น้อยกว่าผู้โดยสารที่มีรายได้ตํ่ากว่า และผู้โดยสารที่มีรายได้สูง น่าที่จะ 
มีทางเลือกในการเดินทางมากกว่าผู้โดยสารที่มีรายได้ตํ่ากว่า ตังนั้น เมื่อไม่พอใจต่อปีจจัยต่างๆ ของ 
การให้บริการ ก็อาจเปลี่ยนไปใช้รูปแบบการเดินทางประเภทอื่นเลยก็เป็นได้

เมื่อได้ทำการเลือกตัวแปรที่จะนำมาใช้เป็นองค์ประกอบของแบบจำลอง พร้อมทั้งกำหนด 
หลักเกณฑ์ และสมมติฐานที่รองรับการเลือกใช้ตัวแปรดังกล่าวเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ในลำดับต่อไป 
จะเป็นการกำหนดโครงสร้างของแบบจำลอง โดยนำตัวแปรเหล่านีมาผสมผสานเข้าด้วยกัน เพื่อให้ 
เกิดเป็นแบบจำลองรูปแบบต่างๆ ทั้งนี้ด ้องพิจารณาถึงความสมเหตุสมผลในเชิงพฤติกรรม และ 
ความสอดคล้องของตัวแปรต่างๆ ที่ปรากฎอยู่ในแบบจำลองนันๆ ด้วย
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ในการวิจัยครั้งนี้ ได้กำหนดรูปแบบของแบบจำลองออกเป็น 3 กลุ่ม ตามลักษณะของการ 
นำตัวแปรรายได้ของผู้โดยสาร (INC) เข้ามาเป็นองค์ประกอบของแบบจำลอง โดยแบบจำลองกลุ่ม 
ท่ี 1 จะมีรูปแบบทั่วไป ตังต่อไปนี้

แบบจำลองกลุ่มที่ 1

M1.1 :

M1.2 :

M l.3 :

M1.4 :

M l.5 ะ

บ  1 =  P 0 +  P u  TTI  +  P  บ- TCI  +  P nfN F 1 + P afpA F P  + p  ATIS A T  IS  
บ 0 =  P u -T T O  + P jç T C O  +  P  NF N  F O

บ ,  =  P 0 +  P ovtO V T I  +  P  m พ TI +  p rcT C I +  P n f N F I +  P afpA F P  + P Am A T IS  
U  O =  P c m O V T O  + p m W TO  +  P t c T C O  +  P n f N F O

บ 1 =  A, + P o n O V T I  + P m W TI +  P t c T C I +  P n f N F I + P afpA F P  + P A m A  TIS
+  p SEXS E X

U  O = P ov,OVTO + P m  WTO + P  TC T C O  + p NF N F O  + P SEX S E X

บ 1 =  P o+  P ovtO V T I + P m W TI +  P tc T C I +  P n fN F I +  P afpA F P  +  P  AT1ร A T IS
+ p ,ncin c

U  O =  P o n O V T O  + P m W T O  +  P jJ C O  +  P n f N F O  + P m cIN C

บ 1 =  P  0 +  P ovtO V T I  +  P m W TI +  P t c T C I +  P n f N F I +  P afpA F P  +  P  AT18 A T IS
+  P sexS E X + P incIN C

บ 0 =  P o n O V T O  +  p m  W TO  + p TC T C O  + p NF N F O  +  P SEX S E X  + P 1NC IN C

โดยที่ บ, หมายถึง ความพึงพอไจที่ผู้โดยสารได้รับจากการใช้บริการรถโดยสารประจำ 
ทางท ี่ได ้ร ับการปรับปรุงค ุณภาพการให ้บริการด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้า

บ0 หมายถึง ความพึงพอใจที่ผู้โดยสารได้รับจากการใช้บริการรถโดยสารประจำ 
ทางที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขน 
ส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า
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แบบจำลองในกลุ่มที่ 1 จะนำตัวแปรรายได้ของผู้โดยสาร (INC) เข้ามาเป็นองค์ประกอบ 
ของแบบจำลองอย่างตรงไปตรงมา โดยพิจารณาว่า รายได้ของผู้โดยสารนั้น เป็นปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิ 
พลต่อการเลือกใช้บริการของผู้โดยสารโดยตรง จึงไม่ได้กำหนดให้ตัวแปรตังกล่าวมีความสัมพันธ์ 
ร่วมกับปีจจัยอื่นๆ ในแบบจำลอง

แบบจำลองท ี่ประกอบขืนจากป ัจจ ัยหล ักท ี่ส ่งผลกระทบต่อการเล ือกใช ้บร ิการตามท ี่ได ้ 
กำหนดไว้ในตอนด้น ได้แก่ แบบจำลอง M1.1 ในแบบจำลองนี้จะพิจารณาเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
ให้เป็นเวลาทั้งหมดที่สูญเสียไปในการรอรวมกับเวลาที่สูญเสียไปขณะโดยสารอยู่บนรถประจำทาง 
ในขณะที่แบบจำลอง M1.2 จะแยกเวลาในการรอ และเวลาที่สูญเสียไปขณะโดยสารอยู่บนรถประจำ 
ทางออกจากกัน แบบจำลอง M l.3 และ M1.4 จะนำตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจ 
และสังคมของผู้โดยสาร ซึ่งได้แก่ ตัวแปรที่เกี่ยวกับเพศของผู้โดยสาร (SEX) และรายได้ของผู้ 
โดยสาร (INC) มาใช้เป็นองค์ประกอบในแบบจำลอง โดยจะพิจารณานำปัจจัยเหล่านี้เข้าไปใส่ไว้ใน 
แบบจำลองครั้งละตัว ในขณะที่แบบจำลอง M1.5 จะเป็นการนำปัจจัยทั้งหมดมาผสมผสานเข้าด้วย 
กัน

สำหรับแบบจำลองกลุ่มที่ 2 จะมีรูปแบบทั่วไปของแบบจำลอง ตังต่อไปนี้

แบบจำลองกลุ่มที่ 2

M2.1 : บ 1 = /3 0 + / 3,07r MwcO V T I.IN C  +  P m W TI +  P tc T C I  + P n f N F I  + p AFPA F P  +  P AT13A T IS  
บ 0 =  P 0 yrj. 1ncO V T O .IN C  +  P m W TO  + P rc T C O  +  P n fN F O

M2.2 ะ บ 1 = p 0 + P 0 n  1n cO V T I.IN C  + P m W T I + P tcT C I  + P n f N F I  + p  AFP A F P  + P  AT13 A T I S

+  p  SEX S E X

บ 0 = p o n . I N C  O V T O .IN C  + P m  W TO  + P tcT C O  + P NF N F O  + p  3EX S E X

แบบจำลองในกลุ่มที่ 2 น ี้ จะนำตัวแปรรายได้ของผู้โดยสารเข้ามาเป็นองค์ประกอบของ 
แบบจำลอง โดยมีสมมติฐานว่ารายได้ของผู้โดยสารจะส่งผลกระทบต่อความสำคัญของเวลาที่สูญ 
เสียไปของผู้โดยสาร ขณะที่ใช้บริการอยู่บนรถประจำทาง โดยผู้โดยสารที่มีรายได้สูงจะให้ความ 
สำคัญกับเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทาง มากกว่าผู้โดยสารที่มีรายได้น้อย (สมพงษ์ สิริโสภณศิลปี,
2541)
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แบบจำลองกลุ่มที่ 3 จะมีรูปแบบทั่วไปของแบบจำลองดังต่อไปนี้

แบบจำลองกลุ่มที่ 3

M3.1 ะ บ 1 = /3 0 +  P j j T T I +  P K 11ncTC U  IN C  + P n fN F I +  P afpA F P  +  p A m A T IS  
บ 0 =  P T1. T T O  + P  TC11NC T C O  / IN C  +  P NF N F O

M3.2 ะ บ 1 =  p 0 +  P o v tO V T I +  p m W TI +  P n .11ncTCI / IN C  +  P n fN F I  + P afpA F P  +  P AT1s A T IS  
U  O =  P o v rO V T O  +  p m .W TO  + P  11.i m .T C O I IN C  +  P n f N F O

M3.3 ะ บ 1 = P 0 +  P o v tO V T I +  P m W TI +  p n .11ncT C I / IN C  + P n fN F I  + P afpA F P  +  P AT1s A T IS

+ P  sexSEX
U  O =  P o vrO V T O  + p m W TO  + P  11.11n cT C O  ! IN C  +  P n f N F O  +  P sexS E X

แบบจำลองกลุ่มที่ 3 นี จะนำตัวแปรรายได้ของผู้โดยสารเข้ามาเป็นองค์ประกอบของแบบ 
จำลอง โดยมีสมมติฐานว่า ถ้าผู้โดยสารมีรายได้เพิ่มขึ้น ผลกระทบจากค่าใช้จ่ายในการเดินทาง หรือ 
ค่าโดยสารนั้น จะลดลง หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า ผู้ที่มีรายได้สูงจะให้ความสำคัญกับค่าใช้จ่ายที่ 
สูญเสียไปในการเดินทางในระดับที่ตํ่ากว่าผู้โดยสารที่มีรายได้น้อย (สมพงษ์ สิริโสภณศิลปึ, 2541)

กล่าวโดยสรุปแล้ว แบบจำลองที่จะถูกพัฒนาขึ้นมาในการวิจัยครั้งนี้ ถูกแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม 
ที่แตกต่างคันตามลักษณะการนำตัวแปรรายได้ของผู้โดยสาร (INC) เข้ามาเป็นองค์ประกอบของ 
แบบจำลอง โดยแบบจำลองในรูปแบบที่ 1 มีทั้งสิ้น 5 รูปแบบ แบบจำลองกลุ่มที่ 2 มีทั้งสิ้น 2 รูป 
แบบ และแบบจำลองกลุ่มที่ 3 มีทั้งสิ้น 3 รูปแบบ เมื่อพิจารณาแบบจำลองตามวัตถุประสงค์ของ 
การเดินทาง (ไปเลือกซือสินค้า และไปทำงาน) แล้ว พบว่ามีแบบจำลองขึ้นด้นที่ต้องถูกพัฒนาขึ้นใน 
การวิจัยครั้งนี้ทั้งสิ้น 20 รูปแบบ (5x2 + 2x2 + 3x2)

หลังจากที่กำหนดโครงสร้างของแบบจำลองได้เป็นที่แน่นอนแล้ว ขั้นตอนต่อไปจะเป็นการ 
พัฒนาแบบจำลองที่มีรูปแบบตามที่กำหนดไว้ขึ้นมา หลังจากนั้นจะนำแบบจำลองดังกล่าว ไปทำการ 
ตรวจสอบ และคัดเลือกแบบจำลองที่เหมาะสมสำหรับนำไปใช้ในการทำนายพฤติกรรมการเลือกใช้ 
บริการของผู้โดยสารต่อไป



154

5.3 ก ารต รวจส อ บ ค วาม น ่าเช ื่อ ถ ือ  และการค ัด เล ือกแบบ จำลอง

หลังจากกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลองเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ขั้นตอนต่อไปจะ 
เป็นการหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (Dependent Variable) ซึ่งได้แก่พฤติกรรมการเลือกรูป 
แบบของบริการของผู้โดยสาร และตัวแปรอิสระ (Independent Variable) ต่างๆ ตามที่ได้กำหนดไว้ 
ในแบบจำลองแต่ละรูปแบบ ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลเพื่อหาความสัมพันธ์ตังกล่าว ได้แก่ 
ค ่าส ัมประส ิทธ ิของต ัวแปรอิสระแต่ละต ัวท ี่ม ีค ่าแตกต่างก ันไป การท ี่เราจะเลือกแบบจำลองท ี่ 
สามารถนำไปใช้ทำนายพฤติกรรมของผู้โดยสารได้อย่างถูกต้องใกล้เคียงกับความเป็นจริงนั้น จำ 
เป็นอย่างยิ่งที่จะต้องนำแบบจำลองเหล่านั้นไปทำการตรวจสอบความน่าเชื่อลือ และความถูกต้อง 
ขององค์ประกอบต่างๆ ภายในแบบจำลอง เพื่อกัดเลือกแบบจำลองที่มีความเหมาะสมที่สุดไปใช้ 
ทำนายพฤติกรรมของผู้โดยสารต่อไป

การตรวจสอบความน่าเชื่อลือของแบบจำลอง แบ่งออกได้เป็น 2 รอบ ได้แก่ การตรวจสอบ 
ความน่าเชื่อลือภายใน (Internal Validity) และการตรวจสอบความน่าเชื่อลือภายนอก (External 
Validity) การตรวจสอบความน่าเชื่อลือภายใน เป็นการตรวจสอบว่าค่าสัมประสิทธิของตัวแปร 
ต่างๆ ที่เป็นผลลัพธ์จากการประมวลผลนัน ให้ข้อสรุปที่น่าเชื่อลือ หรือมีความเป็นเหตุเป็นผลใน 
เชิงพฤติกรรมหรือไม่ สำหรับการตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก (External Validity) นั้น เป็น 
การประเมินความถูกต้อง และแม่นยำของแบบจำลองในการทำนายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของ 
บริการรถโดยสารประจำทางในสถานการณ์ที่จะเกิดขึนจริง (สมพงษ์ สิริโสภณศิลป, 2541) โดยมี 
รายละเอียดของแนวคิด หรือทฤษฎีพื้นฐานที่ใช้ในการตรวจสอบแบบจำลอง ตังต่อไปนี้

5.3.1 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายใน

การตรวจสอบความน่าเชื่อลือภายในของแบบจำลอง เป็นการน่าแนวคิด และทฤษฎีพื้นฐาน 
ต่างๆ มาใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการพิจารณาร่วมกันเพื่อคัดเลือกแบบจำลอง โดยแนวคิด และทฤษฎี 
พื้นฐานเหล่านั้น ได้แก่

5.3.1.1 การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของค่าสัมประสิทธ์

เครื่องหมายของค่าสัมประสิทธ์จะแสดงถึงทิศทางของอิทธิพลของตัวแปรใดๆ ที่มีต่อความ 
พึงพอใจของผู้โดยสารที่จะได้รับจากการเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง สัมประสิทธ์ที่มีเครื่อง
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หมายเป็นบวก แสดงว่า ความพึงพอใจที่ได้รับจะสูงขึนตามค่าของตัวแปร และถ้ามีเครื่องหมายเป็น 
ลบ แสดงว่า ความพึงพอใจจะลดลงหากตัวแปรมีค่าสูงขึ้น

สัมประสิทธิของตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับเวลาที่ใช้ในการเดินทาง หรือเวลาที่ใช้ในการรอ (TT 
OVT และ WT) ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (TC) และตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับ 
จำนวนครังของการต่อรถ (NF) ควรที่จะมีเครื่องหมายเป็นลบ เนื่องจากในสภาพความเป็นจริงแล้ว 
การที่ผู้โดยสารต้องใช้เวลา และค่าใช้จ่าย ตลอดจนจำนวนครั้งของการต่อรถเพิ่มขึ้นมากเท่าใด ผู้ 
โดยสารก็มีแนวโน้มที่จะไม่เลือกใช้รูปแบบของบริการที่พ ิจารณาอยู่น ั้นมากขึ้นด้วยเช่นกัน เนื่อง 
จากสภาพการณ์ดังกล่าว จะทำให้ความพึงพอใจของผู้โดยสารที่มีต่อรูปแบบของบริการที่พิจารณา 
อยู่นั้นลดลง (ครรชิต ผิวนวล, 2535 และ สมพงษ์ สิริโสภณศิลปี, 2541)

สัมประสิทธิของตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับรายได้ (INC) รวมถึงตัวแปรของเทคโนโลยีระบบ 
ขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า (AFP และ ATIS) ควรที่จะมีเครื่องหมายเป็นบวก เนื่องจากโดยทั่วไป 
แล้ว การที่ผู้โดยสารมีรายได้เพิ่มขึน ก็น่าที่จะมีแนวโน้มว่า ผู้โดยสารจะเลือกรูปแบบของบริการที่ 
ได้รับการปรับปรุงคุณภาพแล้วเพิ่มมากขึ้น ในทำนองเดียวกันกับการนำเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ 
โดยถ ้าม ีการนำเทคโนโลยีมาใช ้ในการปรับปรุงค ุณภาพการให ้บร ิการแล ้ว ก ็น ่าท ี่จะช ่วยให ้ผ ู้ 
โดยสารเกิดความรู้ส ึกพึงพอใจ และมีแนวโน้มว่าผู้โดยสารจะเลือกรูปแบบของบริการที่ได้รับการ 
ปรับปรุงคุณภาพแล้วเพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน สำหรับเครื่องหมายของสัมประสิทธิของตัวแปรที่เกี่ยวกับ 
เพศของผู้โดยสาร (SEX) นั้น จะมีเครื่องหมายไม่แน่นอน เป็นได้ทั้งเครื่องหมายบวกและลบ ทั้งนี้ 
ขึ้นกับทางเลือกต่างๆ และค่าของตัวแปรนั้น (ครรชิต ผิวนวล, 2535)

ในส่วนของค่าคงที่ ( /? 0 ) ซึ่งเป็นค่าที่แสดงถึงอิทธิพลของป็จจัยอื่นๆ ที่ไม่ได้ถูกพิจารณา 
ในแบบจำลอง (ความสะดวกสบาย ความปลอดภัยในการเดินทาง ความทันสมัยของยานพาหนะ 
ทัศนคติส่วนตัวของผู้โดยสารที่ไม่สามารถตรวจสอบได้ และค่านิยมของสังคม เป็นด้น) น้ัน ใน 
แบบจำลองทุกรูปแบบได้กำหนดให้ปรากฎอยู่เฉพาะในพึงก์ช ั่นความพึงพอใจที่จะได้ร ับจากรูป 
แบบของบริการท ี่ได ้ร ับการปร ับปรุงค ุณ ภาพด ้วยระบบขนส ่งสาธารณ ะแบบก ้าวหน ้าเท ่าน ั้น  
ในขณะที่ ค่าคงที่ของพึงก์ชั่นความพึงพอใจที่คาดว่าจะได้รับจากการเดินทางของผู้โดยสารที่ใช้รูป 
แบบของบริการที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพนั้น ได้ถูกกำหนดให้มีค่าเท่ากับศูนย์ ค่าคงที่ซึ่งป 
รากฎอยู่เฉพาะในพึงก์ช ั่นความพึงพอใจจากรูปแบบของบริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการ 
ปรับปรุงคุณภาพด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า จึงควรมีเครื่องหมายเป็นบวก เนื่องจาก 
ถ ้านำร ูปแบบของบร ิการรถโดยสารประจำทางท ี่ได ้ร ับการปร ับปร ุงค ุณ ภาพด ้วยระบบขนส ่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้า และรูปแบบของบริการที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพมาเปรียบเทียบ
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กันแล้ว ผู้โดยสารมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รูปแบบของบริการที่ได้รับการปรับปรุงแล้วมากกว่า โดย 
ผู้โดยสารจะคำนึงถึง ความสะดวกสบาย ความทันสมัยของอุปกรณ์ และความพึงพอใจส่วนตัวที่ 
ไม,สามารถตรวจสอบได้ที่ได้รับจากรูปแบบของบริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพแล้ว

นอกจากนี้ขนาดของค่าสัมประสิทธิของตัวแปรที่อยู่ในแบบจำลอง ก็เป็นสิ่งที่ควรนำมา 
พิจารณาประกอบการตัดสินใจด้วย ค่าสัมประสิทธิแต่ละตัวควรจะมีค่ามากน้อยแตกต่างกันไปตาม 
ระดับความสำคัญของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้โดยสาร ตัวอย่างเช่น ค่าส้มประสิทธ 
ของเวลาที่ใช้บนยานพาหนะ (On-vehicle Travel Time) ควรจะมีค่าที่น้อยกว่าค่าสัมประสิทธิของ 
เวลาที่ใช้ในการรอ (Waiting Time) เนื่องจากผลการศึกษาที่ผ่านมานั้น พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความ 
สำคัญกับเวลาที่สูญเสียไปในช่วงก่อนการเดินทาง ซึ่งได้แก่ เวลาที่ใช้ในการรอ มากกว่าเวลาที่สูญ 
เสียไปขณะเดินทางอยู่บนรถโดยสาร (สมชาย ปฐมสิริ, 2534) และค่าสัมประสิทธิของเวลาทั้งหมด 
ที่ใช้ในการเดินทาง (Total Travel Time) ควรจะมีค่ามากกว่าค่าส้มประสิทธิ'ของเวลาที่,ใช้บนยาน 
พาหนะ และค่าสัมประสิทธิของเวลาที่ใช้ในการรอ เนื่องจากเป็นตัวแปรที่รวมอิทธิพลของช่วงเวลา 
ทั้งสองนี้เช้าไว้ด้วยกัน

5.3.1.2 การตรวจสอบค่านัยสำคัญของกคุ่มตัวแปรที่อยู่ในแบบจำลอง

เป็นการทดสอบทางสถิติเพื่อใช้ตรวจสอบว่าค่าส้มประสิทธิของกคุ่ม่ตัวแปรที่ปรากฎอยู่ใน
แบบจำลอง (ค่า P x, p 2, , p „ )  ยกเว้นค่าคงท่ี (/?„) มีค่าแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ
หรือไม, โดยกำหนดสมมติฐานของการทดสอบตังต่อไปนี้

Ho : P \ = P i ~ P'S — P n — 0
H , ะ ม ีค ่า/?,. อย่างน้อยหนึ่งตัวที่ไม่เท่ากับศูนย์

และค่าสถิติที่ใช้ทดสอบ คือ

- 2  (l l ( C ) - l l (P))  (5.1)

โดยท่ี LL(C) คือ ค่าของพึงก์ชั่น Log-likelihood เมื่อมีเพียงค่าคงที่เพียงตัวเดียวอยู่ในสมการ
LL(P)  คือ ค่า,ของพึงก์ชั่น Log-likelihood เมื่อค่าส้มประสิทธิของตัวแปรมีค่ามากที่สุด
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- 2 { l l ( C ) - l l ( P ) )  จะมีการกระจายตัวแบบไคสแควร์ (Chi-square) ด้วยองศาอิสระ 
(degree of freedom) K-1 โดยที่ K เท่ากับจำนวนทางเลือกทั้งหมดที่กำหนดไว้ โดยในที่น ี้ K มีค่า 
เท่ากับ 2 (เนื่องจากเป็น Binary choices) ถ้าพบว่า

i f U Q - L L  พ ั)  > z l w 1 (5.2)

โดยที่ zl-han สื0 ค่า^ไคสแควร์ที่องศาความอิสระเท่ากับ K-1 และที่ระดับความเชื่อมั่น 1 -a
เราจะสามารถปฏิเสธสมมติฐานH 0 ที่ระดับความเชื่อมั่น 1 -a ได้ โดยในที่นี้กำหนดให้ 

ค่านัยสำคัญ( a )  มีค่าเท่ากับ 0.05

5.3.1.3 การตรวจสอบนัยสำคัญของความแตกต่างระหว่างรูปแบบ

ในกรณีแบบจำลอง 2 รูปแบบมีโครงสร้างที่เกือบเหมือนกันทุกประการ ยกเว้นแบบจำลอง 
รูปแบบหนึ่งได้ตั้งข้อจำกัดบางประการเกี่ยวกับค่าสัมประสิทธิของตัวแปรเพิ่มเติมจากที่มีอยู่แล้วใน 
อีกรูปแบบ เราสามารถนำแบบจำลองทั้งสองมาตรวจสอบนัยสำคัญของความแตกต่าง เพื่อประเมิน 
ว่าเราสามารถปฏิเสธข้อจำกัดที่ต่างกันเหล่านั้นได้หรือไม่

»

การตรวจสอบจะดำเนินการโดยนำค่าลอการิทึ่มของทีงกํชนความเป็นไปได้ของแบบจำลอง 
ทั้งสองรูปแบบมาเปรียบเทียบกัน ดังแสดงในสมการต่อไปนี้

โดยที่ ! ! ( / ? *  ) คือ ค่าลอการิทึมของทีงก์ชั่นความเป็นไปได้ (Log-Likelihood) ท่ี
เป็นผลจากการประมาณค่ากลุ่มส้มประสิทธในแบบจำลองซึ่ง 
มีจำนวนข้อจำกัดมากกว่า (Restricted Model)

L L ( f ly )  คือ ค ่าลอการิท ึมของทีงก ์ช ั่นความเป ็นไปได้ท ี่เป ็นผลจากการ 
ประมาณค่ากลุ่ม ส้มประสิทธในแบบจำลองซึ่งมีจำนวนข้อ 
จำกัดน้อยกว่า (Unrestricted Model)

ค่าสถิติที่ได้จากสมการที่ (5.3) จะมีการกระจายแบบไคสแควร์ (Chi-square) โดยมีองศา 
ความอิสระ (Degree of Freedom) เท่ากับ K y  -  K R โดยที่ K y  คือ จำนวนสัมประสิทธิทอยู่ใน

(5.3)
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แบบจำลองซึ่งมีจำนวนข้อจำกัดน้อยกว่า และ k r คือ จำนวนสัมประสิทธิทอยู่ในแบบจำลองซึ่งมี 
จำนวนข้อจำกัดมากกว่า ถ้าพบว่า

-  2( น ฬ )  -  LLffi'v))>  (5.4)

โดยท่ี x \ v - K K a ท ถึ0 ค่าไคสแควร์วิกฤติ (Critical Value) ที่องศาแห่งความอิสระ
เท่ากับ K u - K r และท่ีระดับความเช่ือม่ัน 1 - a

เราสามารถปฏิเสธข้อจำกัดที่ตั้งเพิ่มขึ้นมาได้ด้วยระดับความเชื่อมั่น 1 -  or แต่ในทางกลับ 
กัน ถ้าเหตุการณ์ไม่เป็นไปตามที่แสดงไว้ในสมการที่ (5.4) แล้ว เราไม่อาจที่จะทำการปฏิเสธข้อ 
จำกัดเหล่านั้นได้

5.3.1.4 การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลองระหว่าง^ปแบบที่แตกต่างกัน

การตรวจสอบดังกล่าวนี้ ทำได้โดยพิจารณาจากค่า -2  Log-likelihood (-2LL) หรือค่า Log- 
likelihood ของแบบจำลอง ถ้าค่า Log-likelihood ของแบบจำลองใด มีค่าน้อยกว่า หรือมีค่าเข้าใกล้ 
ศูนย์ แสดงว่าแบบจำลองนันมีความเหมาะสมมากกว่าแบบจำลองที่มีค่า Log-likelihood มากกว่า ตัว 
อย่างเช่น เมื่อมีเฉพาะค่าคงที่ในแบบจำลอง หรือไม่มีตัวแปรอิสระใดๆ เลยในแบบจำลอง ค่าดัง 
กล่าวจะเท่ากับ LL(Ç) เมื่อนำตัวแปรอิสระเพิ่มเข้าไปในแบบจำลอง ค่าดังกล่าวจะเท่ากับ LL{f$) 
โดยที่ ค่า LL(fo) จะน้อยกว่าค่า ZZ(C) ซึ่งหมายความว่า เมื่อนำตัวแปรอิสระเพิ่มเติมเข้าไปใน 
แบบจำลอง จะทำให้แบบจำลองนั้นมีความเหมาะสมต่อการทำนายพฤติกรรมของผ้โดยสารมากยิ่ง
4Ü

5.3.1.5 การตรวจสอบนัยสำคัญของตัวแปรอิสระแต่ละตัว

การตรวจสอบนี้จะเป็นการประเมินถึงความชัดเจนของอิทธิพลที่ต ัวแปรแต่ละตัวมีต่อความ 
พึงพอใจตามที่ได ้กำหนดในพิงก ์ช ั่นความพึงพอใจ ด้วยการตรวจสอบว่าค่าสัมประสิทธิทเป็นผล 
ลัพธ์จากการพัฒนาแบบจำลองนั้น มีความแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่

ค ่าส ัมประส ิทธ ์ท ี่ว ิเคราะห ์ด ้วยว ิธ ี Maximum Likelihood เป ็นตัวแปรชุ่ม (Random 
V ariables) ท ี่ม ีล ักษณะการกระจายเบนเข ้าส ู่การ่กระจายแบบปกติ หากข้อมูลมีจำนวนมากพอ
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(Asymptotically Normal) ดังนันสัดส่วนระหว่างค่าสัมประสิทธิก,บค่าสัมบูรณ์ของค่าเบี่ยงเบนมาตร 
ฐานจะให้ค่าสถิติ t  (t-statistics) ดังแสดงในสมการต่อไปนี้

t  N - K (5.5)

โดยที่ t  N - K คือ
Pi คอ

V { P l ) คือ
N คือ
K คือ

ค่าสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of Freedom) เท่ากับ N  - K  
ค่าสัมประสิทธิของตัวแปรลำดับที่ k  ซึ่งประมาณค่าได้ด้วยวิธี 
Maximum Likelihood
ความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธิของตัวแปรลำดับที่ k 
จำนวนข้อมูลที่ใช้ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ๙ 
จำนวนสัมประสิทธิท,งหมดที่ปรากฏอยู่ในแบบจำลอง

จากคุณสมบัติของค่าทางสถิติ t  ในกรณีที่ พ > 1 2 0  สามารถสรุปได้ว่า ตัวแปรที่ให้ค่าทาง 
สถิติ t สูงกว่า 1.96 แสดงว่าตัวแปรดังกล่าวมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจอย่างมีนัยสำคัญด้วยระดับ 
ความเชื่อมั่น 95 %

5.3.1.6 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง (Goodness-of-fït)

การตรวจสอบระดับความสอดคล้องเป็นการตรวจสอบความสามารถของแบบจำลองที่จะ 
อธิบายพฤติกรรมของผู้เด ินทางซึ่งปรากฏอยู่ในชุดข้อมูลที่นำมาใช้ประมาณหาค่าสัมประสิทธ ซึ่ง 
สามารถวัดได้ด้วยดัชนีวัดความสอดคล้อง (Likelihood Ratio Index) ดังแสดงในสมการต่อไปนี้

LLjÊll
L L (  0) (5.6)

โดยที่ L L ( P ' )  คือ ค ่าลอการิท ึ่มของพ ึงก ์ช ั่นความเป ็นไปได้ท ี่ได ้จากการประมาณค่า 
สัมประสิทธ

L L (0) คือ ค ่าลอการ ิท ึ่มของพ ึงก ์ช ั่นความเป ็นไปได ้ในกรณ ีท ี่สมมต ิให ้ค ่า 
สัมประสิทธิทุกตัวมีค่าเท่ากับศูนย์
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ด ัชน ีว ัด ความ ส อ ด คล ้อ งข อ งแบ บ จำลอ งจะม ีค ่าอ ย ู่ระห ว ่าง 0 กับ 1 คล ้ายก ับ ค ่า 
สัมประสิทธิ”สหสัมพันธ์ (R2) ที่น ิยมใช้วัดความสามารถในการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัว 
แปรของสมการความถดถอย (Regression Equation) อย่างไรก็ดี ค่าทั้งสองจะสือความหมายต่างกัน 
ค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์จะชี้ถึงสัดส่วนความผันแปร (Variation) ของตัวแปรตาม (Dependent 
Variable) ที่สามารถอธิบายได้ด้วยสมการถดถอย ในขณะที่ดัชนีวัดความสอดคล้องจะแสดงถึงความ 
สามารถของแบบจำลองที่จะอธิบายพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริง ล้าดัชนีมีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่าแบบจำลอง 
สามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการได้ถูกต้องสมบูรณ์ตรงตามที่สำรวจได้จริง แต่ 
ถ้ามีค่าเท่ากับ 0 แสดงว่า การใช้เพียงสามัญสำนึกคาดเดาว่าผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะใช้แต่ละทาง 
เล ือกเท ่าก ัน จะสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใช้บริการของผู้โดยสารได้ถ ูกต ้องเท ่าก ับการ 
วิเคราะห์ด้วยแบบจำลอง

สำหรับแบบจำลองที่วิเคราะห์การดัดสันใจเลือกระหว่างสองทางเลือกนั้น Ort’uzar และ 
Willumsen (1994) ได้เสนอว่า ดัชนีวัดความสอดคล้องของแบบจำลองควรมีค่าสูงกว่าค,าตํ่าสุดที่ 
ยอกรับได้ตามที่แสดงไว้ในตารางต่อไปนี้

สัดส่วน๓ รเสืธกระหวางทางiIRHH
50/50 0.00
60/40 0.03
70/30 0.12
80/20 0.28
90/10 0.53
95/5 0.71

ตารางท่ี 5.2 ค่าต่ําสุคท่ียอมรับไค้ของดัชนีวัคความสอดคล้อง

จากค่าสัดส่วนของผู้โดยสารในการเลือกใช้รูปแบบของบริการดังที่ได้แสดงไว้ในตอนท้าย 
ของบทที่ 3 โดยพิจารณาแยกตามกลุ่มข้อมูลของผู้โดยสารที่มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางที่แตกต่าง 
กัน จากรูปที่ 3.6 (ก) พบว่า กลุ่มข้อมูลของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้าของผู้โดยสาร มีสัด 
ส ่วนของผู้โดยสารท ี่เล ือกใช้ร ูปแบบของบริการท ี่ได ้ร ับการปรับปรุงค ุณภาพการให ้บริการด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะแบบท้าวหน้า คิดเป็นร้อยละ 57.9 และกลุ่มข้อมูลของการเดินทางเพื่อไป 
ทำงานของผู้โดยสาร มีค่าของสัดส่วนดังกล่าวคิดเป็นร้อยละ 58.0 ดังนั้น ท้าใช้ค่าตํ่าสุดที่ยอมรับได้ 
ซึ่งกำหนดไว้ในตารางที่ 5.2 เป็นเกณฑ์ในการคัดเลือกแบบจำลอง ดัชนีวัดความสอดคล้องของแบบ
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จำลองที่ได้จากการนำข้อมูลการเดินทางเพื่อไปเลือกซือสินค้า และข้อมูลการเดินทางเพื่อไปทำงาน 
ของผู้โดยสารมาวิเคราะห์ ควรมีค่าสูงกว่า 0.03 จึงจะเป็นที่ยอมรับได้

5.3.1.7 การพิจารณาแบบจำลองจากตัวแปรที่ปรากฏอยู่ในแบบจำลอง

ควรพยายามคัดเลือกแบบจำลองที่มีตัวแปรที่ต้องการศึกษา หรือต้องการตรวจสอบ เป็น 
องค์ประกอบอยู่ในแบบจำลองให้มากที่สุด เพราะในบางกรณี ถึงแม้ว่าแบบจำลองรูปแบบหนึ่ง จะ 
มีค่าทดสอบทางสถิติต่างๆ ตามที่กล่าวมาแล้วข้างด้น เหมาะสมน้อยกว่าแบบจำลองอีกรูปแบบหนึ่ง 
ก็ควรพิจารณาเลือกใช้แบบจำลองนั้น ล้าแบบจำลองตังกล่าวมีตัวแปรที่ต้องการศึกษา หรือตรวจ 
สอบเป็นองค์ประกอบอยู่มากกว่า ในขณะที่แบบจำลองอีกรูปแบบหนึ่งไม่มี (ครรชิต ผิวนวล, 2535)

5.3.2 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก

การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก เป็นการประเมินความถูกต้อง และความแม่นยำของ 
แบบจำลองในการทำนายพฤติกรรมของผู้โดยสารภายใต้สถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริง แต่เนื่องจากการ 
นำระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการของรถ 
โดยสารประจำทางนั้น เป็นเหตุการณ์ที่ย ังไม่เกิดขึ้นจริงในปีจจุบัน ทำให้ไม,สามารถตรวจสอบ 
ความน่าเชื่อถือภายนอกด้วยการสำรวจพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการจากสถานการณ์จริง 
ไต้โดยตรง ในการวิจัยครังนีจึงเลือกที่จะตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอกของแบบจำลองทางอ้อม 
ด้วยการแบ่งข้อมูลที่สำรวจไต้ออกเป็น 2 ส่วน ข้อมูลส่วนหนึ่งซึ่งมีจำนวนประมาณร้อยละ 80 ของ 
ข้อมูลที่สำรวจไต้ จะถูกนำไปใช้ในการพัฒนาแบบจำลอง ต่อจากนั้นจะนำแบบจำลองที่ถูกพัฒนา 
ขึนนี ไปทำนายพฤติกรรมของผู้เดินทางที่อยู่ในข้อมูลอีกชุดหนึ่ง ซึ่งมีจำนวนประมาณร้อยละ 20 
ของข้อมูลที่สำรวจไต้ แล้วนำผลลัพธ์ที่ไต้จากการคำนวณนั้น ไปทำการเปรียบเทียบกับพฤติกรรม 
ของผู้โดยสารที่สำรวจไต้จริง

การตรวจสอบความถูกต้อง และแม่นยำในการทำนายพฤติกรรมของผู้โดยสารนั้น จะเป็น 
การประเมินอัตราการพยากรณ์ไต้อย่างถูกต้อง (Percent Correctly Estimated) โดยจะถือว่าผลการ 
ทำนายมีความถูกต้องและแม่นยำก็ต่อเมื่อ ผลการทำนายไต้แสดงว่าความน่าจะเป็นที่ผู้โดยสารเลือก 
ทางเลือกซึ่งผู้โดยสารไต้ตัดสินใจเลือกไว้แล้วจริง มีค่าสูงกว่าความน่าจะเป็นของทางเลือกอื่น โดย 
กำหนดให้
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พ n = 1 ถ้าพบว่าตัวอย่างท่ี «เลือกใช้รูปแบบการเดินทางแบบ i ในขณะท่ีผลการ 
วิเคราะห์แสดงว่า Pn (/■ ) > 0.5

0 ถ้าเป็นอย่างอ่ืน

อัตราการพยากรณ์ได้อย่างถูกต้องสามารถคำนวณได้จากสมการดังต่อไปนี้

% C o r r e c t  =  YwjN
11=1

(5.7)

โดยที่ N = จำนวนตัวอย่างทั้งหมด

5.3.3 ผลการตรวจสอบ และคัดเลือกแบบจำลอง

ก่อนที่จะทำการพัฒนาแบบจำลองในขั้นด้นตามที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 5.1 และ 5.2 ผู้วิจัย 
ได้ทดลองพัฒนาแบบจำลองขืนมาอีกชุดหนึ่ง เป็นแบบจำลองชุดทดลอง โดยแบ่งกลุ่มของแบบ 
จำลองดังกล่าวนี้ตามกลุ่มข้อมูลที่นำมาใช้ในการพัฒนาแบบจำลอง ได้เป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ แบบ 
จำลองท ี่พ ัฒ น ามาจากข ้อม ูลของแบ บ สอบ ถามรห ัส  P P l-A llละPP2-A P P l-B llละPP2-B 
PW l-AllละPW2-A และ PW l-BltละPW2-B แบบจำลองที่ถูกพัฒนาขึ้นนี้ มีทั้งสิ้น 40 รูปแบบ 
และมีโครงสร้างของแบบจำลองเป็นไปตามที่กำหนดไว้ในหัวข้อที่ 5.2 สำหรับจำนวนข้อมูลที่นำ 
ไปใช้ในการพัฒนาแบบจำลองชุดดังกล่าวนี้ ได้แสดงไว้แล้วในตารางที่ 3.3 และ 3.4

ผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลองชุดทดลองนี้ ได้นำเสนอไว้ในส่วนของภาคผนวก ข. 
จากผลลัพธ์ดังกล่าวได้แสดงให้เห็นว่า แบบจำลองทุกรูปแบบที่ได้รับการพัฒนาขึ้นนั้น ไม่มีแบบ 
จำลองรูปแบบใดเลยที่ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบตามที่ได้กำหนดไว้ จึงได้พิจารณารวมข้อมูลในแต่ 
ละวัตถุประสงค์ของการเดินทางเข้าไว้เป็นข้อมูลชุดเคียวกันตามเดิมดังที่ได้อธิบายไว้แล้วในหัวข้อ 
ท่ี 5.1 และนำข้อมูลของแต่ละวัตถุประสงค์การเดินทางหัน ไปใช้ในการพัฒนาแบบจำลองขันด้น 
ต่อไป
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แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการที่ถ ูกพัฒนาขึ้นในขั้นต้น ประกอบไปด้วยแบบ 
จำลองที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการของผู้โดยสารในการเดินทางเพื่อไปเลือก 
ซื้อสินค้า 10 รูปแบบ และแบบจำลองที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการของผู้
โดยสารในการเดินทางเพื่อไปทำงาน 10 รูปแบบ ในส่วนของรายละเอียดที่เกี่ยวข้องกับการตรวจ 
สอบ และกัดเลือกแบบจำลองแต่ละกลุ่มนั้น จะไต้นำเสนอโดยแบ่งออกตามวัตถุประสงค์ของการ 
เดินทางตามลำดับหัวข้อ ดังต่อไปนี้

5.3.3.1 แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการของผู้โดยสารในกรณีของการเดินทางเพื่อ 
ไปเลือกซื้อสินค้า และทำกิจกรรมส่วนตัว

1 ) แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการที่ถูกพัฒนาขึ้นในขั้นต้น

ผลลัพธ์ที่ไต้จากการพัฒนาแบบจำลองที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการ 
ของผู้โดยสารในการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้านั้น ไต้นำมาสรุปไว้ดังแสดงในตารางที่ 5.3 เมื่อ 
ตรวจสอบแบบจำลองเหล่านี้ โดยพิจารณาตามหลักเกณฑ์ที่กำหนดไว้ในหัวข้อที่ 5.3.1.1 แล้ว พบ 
ว่า แบบจำลองทุกรูปแบบประกอบไปด้วยค่าคงที่ซึ่งมีค่าไม,แตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญที่ 
ระดับความเชื่อมั่น 95% และในแบบจำลองบางรูปแบบ พบว่า ค่าคงที่นั้นมีเครื่องหมายไม,ถูกต้อง 
นอกจากนี ค่าส้มประสิทธิ'หน้าตัวแปร AFP ATIS และ SEX นัน ยังบ่งบอกให้ทราบว่า กลุ่มตัว 
แปรดังกล่าวไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญ (ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) ต่อพิงค์ชั่นอรรถประโยชน์ 
ด ้วยเหต ุน ี้ จ ึงไต ้ทำการดัดเล ือกตัวแปรที่ม ีอ ิทธิพลต่อการเล ือกรูปแบบของบริการมาใช้ในการ 
พัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการในขั้นสุดท้าย โดยให้ความสำคัญกับองค์ประกอบ 
ภายในของแบบจำลอง ซึ่งได้แก่ ค่าคงที่ และค่าสัมประสิทธิของตัวแปรแต่ละตัวในแบบจำลอง 
เป็นเกณฑ์หลักในการพิจารณา และให้ความสำคัญคับความเชื่อมั่นทางสถิติของค่าสัมประสิทธิของ 
ตัวแปร เป็นเกณฑ์อันดับรองลงมา

อย่างไรก็ด ี เน ื่องจากในการว ิจ ัยคร ังน ีต ้องการศ ึกษาถ ึงผลกระทบของระบบชำระค ่า 
โดยสารอัตโนมัติ และระบบบริการข้อมูลการเดินทาง ที่มีต่อการเลือกใช้บริการของผู้โดยสาร ดัง 
นั้นจึงจำเป็นต้องนำตัวแปรที่เกี่ยวข้องคับปิจจัยดังกล่าว (ตัวแปร AFP และ ATIS ตามลำดับ) นำมา 
รวมเข้าไว้ในแบบจำลองด้วย ถึงแม้ว่าจะทำให้ค่าสัมประสิทธิของตัวแปรทั้งสองมีความน่าเชื่อถือ 
ทางสถิติลดลงจากที่ระดับความเชื่อมั่น 95% บ้าง แต่ก็สามารถนำแบบจำลองที่มีตัวแปรทังสองเป็น 
องค์ประกอบอยู่ด้วยนี้ ไปใช้ในการพิจารณาถึงความเหมาะสมของการนำเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ 
และใช้ศึกษาถึงผลกระทบที่มีต่อพฤติกรรมการเลือกใช้บริการของผู้โดยสารได้
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ในการคัดเลือกตัวแปร AFP และ ATIS ออกจากกลุ่มตัวแปรที่เหมาะสมในขั้นต้นนั้น ไม่ 
ไต้หมายความว่า ปีจจัยทังสองนีไม่มีความสำคัญต่อการเดินทางของผู้โดยสาร ตังจะเห็นไต้จากผล 
การวิเคราะห์ค่าลำดับคะแนนของป็จจัยการให้บริการในวัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือก 
ซื้อสินค้า ตามที่แสดงไว้ในบทที่ 4 โดยจากตารางที่ 4.2 ไต้แสดงให้เห็นว่า ปิจจัยความทันสมัยของ 
รถและอุปกรณ์ต่างๆ นัน เป็นป็จจัยที่ส่งผลกระทบต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารเป็นอันดับที่ 2 
ซึ่งหมายความว่า ณ สภาพการให้บริการที่เป็นอยู่ในปิจจุบันนี้ ปีจจัยดังกล่าวยังไม่สามารถตอบ 
สนองความพึงพอใจของผู้โดยสารไต้อย่างเพียงพอ และ ผู้โดยสารก็ให้ความสำคัญคับป็จจัยดังกล่าว 
นี้ในระดับที่สูงด้วยเช่นกัน แต่เหตุผลที่ต้องคัดออกนั้น เนื่องมาจากผลลัพธ์ที่ไต้บ่งบอกว่า ป็จจัยทั้ง 
สองนี้ ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อแบบจำลองซึ่งมีรูปแบบตามที่กำหนดไว้ในขั้นต้น

ด้วยเหตุนี เมื่อพิจารณาแบบจำลองที่ถ ูกพัฒนาขึ้นในขั้นต้นของวัตถุประสงค์ในการเดิน 
ทางเพื่อไปเลือกซือสินค้า โดยใช้หลักเกณฑ์ และเหตุผลตามที่ไต้อธิบายไปทั้งหมดแล้วนั้น จึงตัด 
สินใจเลือกแบบจำลอง PPT 2.1 เป็นตัวแทนของแบบจำลองกลุ่มนี้ โดยไต้ทำการคัดเลือกแบบ 
จำลอง PPT1.3 PPT1.4 PPT1.5 PPT3.1 PPT3.2 และ PPT3.3 ออกจากกลุ่มเป็นอันดับแรก เนื่อง 
จากค่าคงที่ของแบบจำลองดังกล่าวมีเครื่องหมายไม่เหมาะสม ในส่วนของแบบจำลองที่เหลือ ได้แก่ 
แบบจำลอง PPT1.1 PPT1.2 PPT2.1 และ PPT2.2 นั้น เมื่อพิจารณาแบบจำลองเหล่านี้เปรียบเทียบ 
คันแล้ว จึงคัดเลือกแบบจำลอง PPT1.1 และ PPT1.2 ออกจากกลุ่ม เนื่องจากแบบจำลองทั้งสองไม่มี 
ตัวแปรที่สามารถสื่อความหมายที่มีเหตุ และผลในเชิงพฤติกรรมไต้ชัดเจน ในขณะที่แบบจำลอง 
PPT 2.1 และ PPT2.2 นั้น มีตัวแปรที่อ้างอิงกับรายไต้ของผู้เดินทาง จึงอาจกล่าวไต้ว่า เป็นแบบ 
จำลองที่สามารถสื่อความหมายที่ม ีเหตุและผลในเชิงพฤติกรรมไต้ช ัดเจนมากกว่า (สมพงษ์ สิริ 
โสภณสิลปึ, 2541) จากนั้น ในลำดับสุดท้าย เมื่อทำการเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง PPT2.1 และ 
PPT2.2 แล้ว พบว่า แบบจำลอง PPT2.1 นัน มีค่าคงที่ซึ่งมีความแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ 
ชัดเจนมากกว่าเมื่อเปรียบเทียบคับแบบจำลอง PPT2.2 ตังนั้นจึงไต้เลือกแบบจำลอง PPT2.1 เป็นตัว 
แทนของแบบจำลองกลุ่มนี้

สำหรับผลการพิจารณาคัดเลือกแบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการในขั้นต้นของวัตถุ 
ประสงค์การเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า พร้อมทั้งตัวแปรที่ผ่านการคัดเลือก และที่ถูกคัดออกจาก 
แบบจำลองแต่ละรูปแบบนั้น ไต้ถูกรวบรวมไว้ ตังแสดงในตารางที่ 5.4
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คัวนงร * ■ :
PPTl.l PPT1.2 PPT1J

ร  1
PPT1.4

แบ™
PPT1.5

เาลอง ^ . ;  
PPT2.I PPT2.2

fV* -' VpH ' '̂ a  *&%m$**è
PPT3.1 PPT3.2 PPT3-3

Constant 0.128
(0.88)

0.129
(0.88)

-0.040
(0.21)

-0.139
(0.87)

-0.132
(0.69)

0.149
(1 .0 3 )

0.104
(0.57)

-0.008
(0.06)

-0.007
(0.05)

-0.095
(0.52)

T T -0.046
(6.57)

-0.049
(7.00)

O V T -0.051
(5.10)

-0.052
(5.20)

-0.055
(5.50)

-0.055
(5.50)

-0.055
(5.50)

-0.056
(5.60)

W T -0.038
(2.92)

-0.039
(3.00)

-0.036
(2.77)

-0.036
(2.77)

-0 .0 3 8

(2 .9 2 )

-0.038
(2.92)

-0.039
(3.00)

-0.040
(3.08)

TC -0.068
(3.78)

-0.068
(3.78)

-0.068
(3.78)

-0.068
(3.78)

-0.068
(3.78)

-0.067
(3 .7 2 )

-0.067
(3.72)

N F -0.448
(8.45)

-0.449
(8.47)

-0.450
(8.49)

-0.453
(8.55)

-0.453
(8.55)

-0 .4 5 2

(8 .5 3 )

-0.452
(8.53)

-0.465
(8.77)

-0.465
(8.77)

-0.466
(8.79)

A F P 0.142
(1.51)

0.145
(1.54)

0.145
(1.54)

0.147
(1.55)

0.147
(1.55)

0.146
(1 .5 5 )

0.146
(1.55)

0.149
(1.59)

0.153
(1.61)

0.153
(1.61)

A T  I S 0.087
(0.79)

0.091
(0.83)

0.090
(0.82)

0.090
(0.82)

0.090
(0.82)

0 .0 8 9

(0 .8 1 )

0.089
(0.81)

0.111

(1.01)
0.116
(1.05)

0.116
(1.05)

S E X 0.109
(1.40)

-0.006
(0.07)

g ■ 

<
0.031
(0.40)

0.056
(0.71)

IN C 3.66x1 O'5 
(9.95)

3.65xl05
(3.99)

O V T .IN C -6.89x10*
•ไ i p  

(5 .6 9 )
-6.85x10*
(5.61)

TC /IN C -157.54
(4.55)

-158.77
(4.57)

-154.93
(4.41)

-1906.9 -1906.6 -1905.6 -1897.6 -1897.6 -1 9 0 3 .2 -1903.2 -1904.8 -1904.4 -1904.2

Likelihood
M a d e *

0.055 0.055 0.056 0.060 0.060 0 .0 5 7 0.057 0.056 0.057 0.057

^Correa 62.5 62.7 62.3 61.5 61.5 6 2 .6 62.3 62.1 62.1 62.0
ตารางท่ี 5.3 แสดงผลลัพธ์ที่ไค้จากการพัฒนาแบบจำลองของกลุ่มข้อมุลการเดินทางเพ่ือไปเลือกช้ือสินค้า

(ตัวเลขใน วงเล็บแสดงค่าสถิติทดสอบ t)
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แบบจำ aa งฑ๋ี 
ถุกคต฿ 6CI 1 lif iB f  i คัวแปรที่ฝาน ’ การคดเลอก

;4;คัวแปรที่ถูกคัดK. e0n
P P T 1.1

•  ค ่าค งท ี่ท ี่ถ ูก ค ้ด อ อ ก จ าก แ บ บ จ ำล อ งม ีเค ร ึ๋อ งห ม าข ไม ่ 
ถ ูกต ้อง  แ ล ะ ไ ม ่มีค ว าม แ ด ก ค ่างจ าก ค ่าศ ูน ย ์อ ย ่างมีนัย สำคัฌ• ส ัม ป ร ะ ส ิท ธ ข อ งต ัว แ ป ร  A FP A TIS แ ล ะ  SEX ไม,ม ี

ค ว าม แ ต ก ค ่างจ าก ค ่าศ ูน ย ์อ ย ่างม ีน ัยสำคัญ ช งห ม ายค วาม  

ว ่า เป ็น ต ัว แ ป รท่ีไ ม ่มีอ ิท ธ ิพ ล ช ัด เจ น ต ่อ ค วาม ห ึงพ อ ใจ ต าม  

ท ี่ไ ต ้ก ำ ห น ด ไ ว ้ใน ห ึง ก ข ั่น อ ร ร ถ ป ร ะ โย ช น ั

T T  T C  N F C O N S T . A F P  A T IS

P P T 1 .2 O V T  W T  T C  N F C O N S T . A F P  A T IS

P P T 1 .3 O V T  W T  T C  N F C O N S T . A F P  A T IS  

S E X

P P T 1 .4 O V T  W T  T C  N F  IN C C O N S T . A F P  A T IS

P P T 1 .5 O V T  W T  T C  N F  IN C C O N S T . A F P  A T IS  

S E X

P P T 2 .1 W T  T C  N F  O V T .I N C C O N S T . A F P  A T IS

P P T 2 .2 W T  T C  N F  O V T .IN C C O N S T . A F P  A T IS  

S E X

PPT3.1 T T  N F  T C /IN C C O N S T . A F P  A T IS

P P T 3 .2 O V T  W T  N F  T C /IN C C O N S T . A F P  A T IS

P P T 3 J O V T  W T  N F  T C /IN C C O N S T . A F P  A T IS  

S E X

ตารางท ี่ 5.4 ผลการค ัด เล ือกแบบจำลองในข ั้นต ้น  (ว ัตถ ุประสงค ์ของการเด ิน ทางเพ ื่อไป เล ือกช ื้อส ิน ค ้า)

2 ) การกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลองขั้นสุดท้าย

แบ บจำลองท ี่ถ ูกพ ัฒ นาข ืนในข ันส ุดท ้ายน ี้ เป ็น แบบจำลองท ี่ใช ้สำห ร ับทำน ายพ ฤต ิ 
กรรมการเลือกรูปแบบของบริการ ในการเดินทางไปเลือกซื้อสินค้า ซึ่งเกิดจากการนำตัวแปรที่ผ่าน 
การคัดเลือกตามที่ไค้แสดงไว้ในตารางที่ 5.4 มาผสมผสานเข้าด้วยกัน โดยคำนึงถึงความเหมาะสม 
และความสมเหตุสมผลเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา สำหรับแบบจำลองที่ได้รับการพัฒนาขึ้นในขั้น 
สุดท้าย จะมีรูปแบบที่แตกต่างกัน 6 รูปแบบ ดังนี้

PPTM1 ะ บ1=/30+ prrTTI + Pn:TCI + (3nfNFI
บ0 = f3nTT0 + P10TCO + /3nfNF0

PPTM2 : บ1=/30 + เ30nOVTI + PmWTI + (310TCI + PNFNFI
บ0= P01rpOVTO + PfyjWTO + PT0TCO + เ3 NF NFO
บ 1 — Po +  PoyjOVTI +  PmWTI + PtcTCI + PnfNFI +  PmcINC 
บ0 = P 01rj-OVTO + PiyjWTO + PjçTCO + P NF NFO +  P1110INC

PPTM3 ะ
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PPTM4 ะ บ ,  = $ 0 +  $ m W TI + $ t c T C I +  $ n f N F I +  p ovT 1ncO V T 1.IN C  
บ0 =  p m W TO  +  P tcT C O  + P n f N F O  + P g y j IHQ O V T O .IN C

PPTM5 ะ บ ,  = $ 0 +  P n -T T I  + p n .1,n cT C H I N C  + P n fN F I  
บ  0 =  p n T T O  + p TC 11NC T C O  /  IN C  + P NF N F O

PPTM6 ะ บ ,  = $ 0 + $ 0 r rO V T I + $ m -W TI + $ NFN F I  + $ TC 1 ,NCT C I / IN C  
บ0 = $ c m  O  V TO  + $ m  W T O  + $ NF N F O  + $ TC 11Nc T C O  /  IN C

เมื่อเสร็จสิ้นการประมวลผลเพื่อพัฒนาแบบจำลองในขั้นสุดท้ายแล้ว จะได้ค่าคงที่ และค่า 
สัมประสิทธิของต ัว แปรต่างๆ ออกมา โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลองดังกล่าว ได้นำมา 
สรุป และรวบรวมไว้ดังแสดงในตารางที่ 5.5 สำหรับผลการคัดเลือกแบบจำลอง ได้นำมาสรุปไว้ใน 
ตารางที่ 5.6

จากตารางที่ 5.5 แบบจำลองที่ถูกคัดออกเป็นอันดับแรก ได้แก่ แบบจำลอง PPTM3 เนื่อง 
จากค่าคงที่ของแบบจำลองไม่มีความแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ เมื่อพิจารณาค่าทดสอบ 
ทางสถิติของการตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายใน และภายนอกเปรียบเทียบคันระหว่างแบบจำลอง 
ที่เหลือในกลุ่มแล้ว พบว่า ไม่มีความแตกต่างที่มีนัยสำคัญระหว่างรูปแบบ ดังนั้น จึงใช้หลักเกณฑ์ 
ในการคัดเลือกแบบจำลองที่เหลือ โดยพิจารณาความเหมาะสมจากตัวแปรที่เป็นองค์ประกอบของ 
แบบจำลองแต่ละรูปแบบ เมื่อคำนึงถึงหลักเกณฑ์ดังกล่าวทำให้สามารถดัดแบบจำลอง PPTM1 และ 
PPTM2 ออกจากกลุ่มได้ เน ื่องจากเมื่อเปรียบเทียบแบบจำลองทั้งสองคับแบบจำลอง PPTM4 
PPTM5 และ PPTM6 แล้ว พบว่า แบบในกลุ่มหลังมีดัวแปรที่อ้างอิงกับรายได้ของผู้เดินทาง จึงอาจ 
กล่าวได้ว่าเป็นแบบจำลองที่สามารถสื่อความหมายที่ม ีความสมเหตุสมผลในเชิงพฤติกรรมได้ชัด 
เจนกว่าแบบจำลอง PPTM1 และ PPTM2 (สมพงษ์ สิริโสภณศิลปึ, 2541)
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PPTM1

; ■

PPTM2
แบบ!■ wwfcH*' Y.

PPTM3
ราออง 

PPTM4

:f| -

PPTM5

■f :

PPTM6
C onstan t 0.266 0.270 0.003 0.290 0.150 0.156

(3.09) (3.14) (0.03) (3.49) (2.24) (2.33)
T T -0.046 -0.049

(6.57) (7.00)
O V T -0.050 -0.055 - -0.055

(5.00) (5.50) (5.50)
W T -0.039 -0.037 -0.038 -0.040

(3.00) (2.85) (2.92) (3.08)
T C -0.069 -0.069 -0.069 -0.067

(3.83) (3.83) (3.83) (3.72)
N F -0.448 -0.448 -0.452 -0.451 -0.464 -0.464

(8.45) (8.45) (8.53) (8.51) (8.75) (8.75)
A F P -

A T  I S

S E X 1

IN C 3 .6 5 x 1 0'3

(4.21)

O V T .IN C -6.85x10*

(5.66)

T C /IN C -157.92 -159.11
(4.57) (4.59)

Log-likelihood
(LL)

-1908.1 -1907.8 -1898.8 -1904.4 -1906.1 -1905.7

Likelihood 
Ratio Index

0.055 0.055 0.059 0.056 0.056 0.056

y.Correct 62.4 62.8 61.6 62.6 62.2 62.3
ตารางท่ี 5.5 แสดงผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลองในขั้นสุดท้ายของกลุ่มข้อมูลการเดินทาง 

เพ่ือไปเลือกชื้อสินค้า (ตัวเลขในวงเล็บแสดงค่าสถิติทดสอบ t)
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เมื่อพิจารณาแบบจำลอง PPTM4 PPTM5 และ PPTM6 เปรียบเทียบกันโดยคำนึงถึง 
จำนวนของตัวแปรที่ต ้องการสืกษา และเป็นองค์ประกอบของแบบจำลองเป ็นเกณฑ์แล้ว แบบ 
จำลอง PPTM5 จะถูกคัดออกจากแบบจำลอง เนื่องจากมีจำนวนตัวแปรที่ต้องการสืกษาน้อยกว่า เม่ือ 
เปรียบเทียบกับแบบจำลอง PPTM4 และ PPTM6

ในขั้นตอนสุดท้าย เมื่อได้พิจารณาถึงความเหมาะสมเปรียบเทียบกันระหว่างแบบจำลอง 
PPTM4 และ PPTM6 แล้ว พบว่าแบบจำลองPPTM4 นั้นจะเป็นรูปแบบที่มีความสอดคล้องกับแบบ 
จำลองที่ผ่านการคัดเลือกในขั้นต้นมากกว่าแบบจำลอง PPTM6 เนื่องจากแบบจำลอง PPTM4 น้ัน 
เมื่อนำตัวแปร AFP และ ATIS เพิ่มเข้าไปเป็นองค์ประกอบในแบบจำลองแล้ว ก็จะมีรูปแบบที่ 
เหมือนกับแบบจำลอง PPT2.1 ซึ่งผ่านการคัดเลือกในขั้นต้นทุกประการ ตังนั้นจึงตัดสินใจเลือก 
แบบจำลอง PPTM4 เป็นตัวแทนของกลุ่ม โดยคำนึงถึงประโยชน์ในการเปรียบเทียบระดับความพึง 
พอใจ หรือค่าอรรถประโยชน์ที่ได้รับจากการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการระหว่างกรณีที่มีระบบ 
ขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า และกรณีที่ไม่มีระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า เนื่องจากถ้าแบบ 
จำลองทังสองมีต ัวแปรที่เหมือนกันเป็นองค์ประกอบอยู่ด ้วยแล้ว การเปรียบเทียบในลักษณะดัง 
กล่าวก็จะแสดงให้เห็นถึงความแตกต่าง หรือความสอดคล้องได้ชัดเจนยิ่งขึ้น

แบบจำ9 8 ง 
ท ี่ศ ูก ค ัด 8 8 ก

เห ต ุผลประกอบการต ัดส ินใจ

P P T M 1 ค ัวแปรท ี่เป ็นองค ์ประกอบของแบบจำลอง ม ีความเหมาะสมน ้อยกว่าร ูปแบบที่ผ ่าน 
การคัดเล ือก

P P T M 2 ค ัวแปรท ี่เป ็นองค ์ประกอบของแบบจำลอง ม ีความเหมาะสมน ้อยกว่าร ูปแบบท ี่ผ ่าน 
การคัดเล ือก

P P T M 3 ค่าคงท ี่ไม ่ม ีความแดกต ่างจากค ่าศ ูนย์อย ่างม ีน ัยสำค ัญ

P P T M 5 จำนวนคัวแปรท ี่เป ็นองค ์ประกอบของแบบจำลอง ม ีความเหมาะสมน ้อยกว่าร ูปแบบ 
ท ี่ผ ่านการคัดเล ือก

P P T M 6 เม ื่อรวมคัวแปร AFP และ AXIS เข ้าไปในแบบจำลอง จะได ้แบบจำลองท ี่ม ีความ 
เหมาะสมน ้อยกว่าเม ื่อเท ียบค ับแบบจำลองท ี่ผ ่านการคัดเล ือก

ตารางท่ี 5.6 ผลการคัดเลือกแบบจำลองในขั้นสุดท้าย (วัตอุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า)
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3 ) สร ุปผลการพ ิจารณ าค ัดเล ือกแบบจำลองการเล ือกร ูปแบบของบริการของผ ู้โดยสารใน  
กรณ ีของการเด ินทางเพ ื่อไปเล ือกซ ื้อส ินค ้า และทำกิจกรรมส่วนตัว

จากรายละเอ ียดของการตรวจสอบ และค ัดเล ือกแบบจำลองตามท ี่ได ้นำเสนอไว ้ในตอนต ้น  
สามารถสร ุปผลการค ัดเล ือกแบบจำลองได ้ด ังต ่อไปน ี้

3.1 ) แบบจำลองท ี่ใช ้สำหร ับทำนายพฤต ิกรรมการเล ือกใช ้บร ิการของผ ู้โดยสารในกรณ ี
ของการเด ินทางเพ ื่อไปเล ือกซ ื้อส ินค ้า และทำก ิจกรรมส ่วนต ัว เมื่อพิจารณาปีจจัยที ่
เก ี่ยวข ้องค ับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน ้า (ตัวแปร AFP และ ATTS ) ได ้แก ่

PPT2.1 ะ บ ,  = 0 .1 4 9  -  0 .038W T I  -  0 .0 6 7 T C I  -  0 .452JV F / -  6 .8 9 x l0 " 6 O V T I.IN C

+ 0 .U 6 A F P  + 0 .0 8 9 A  T IS
บ 0 = -  0 .0 3 8 W T O  -  0 .0 6 7 T C O  -  0 .4 5 2 N F O  -  6 .8 9 x 1 0 -6 O V T O  IN C

3.2 ) แบบจำลองท ี่ใช ้สำหร ับทำนายพฤต ิกรรมการเล ือกใช ้บร ิการของผ ู้โดยสารในกรณ ี
ของการเด ินทางเพ ื่อไปเล ือกซ ื้อส ินค ้า และทำก ิจกรรมส ่วนต ัว เม ื่อ1ไม่นำรัเจจัยที่ 
เก ี่ยวข ้องค ับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาพ ิจารณา ได ้แก ่

PPTM4 ะ บ , = 0 .2 9 0  -  O .O 380T / -  0 .0 6 7 T C I -  0 A 5 1 N F I  -  6 .8 5 x 1 0"6O V T I.IN C
บ 0 = - 0 .0 3 8 W TO  - 0 .0 6 7 T C O  -  O A 5X N F O  -  6 .8 5 x 1 0 ^  O V T O .IN C

5.3.3.2 แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการของผู้โดยสารในกรณีของการเดินทางเพื่อ 

1 ) การพิจารณาคัดเลือกแบบจำลอง

ผลล ัพธ ์ท ี่ได ้จากการพ ัฒ นาแบบจำลองท ี่ใช ้อธ ิบายการเล ือกร ูปแบบของบร ิการของผ ู้ 
โดยสาร ในการเดินทางเพื่อไปทำงานนั้น ได้นำมาสรุป และรวบรวมไว้ตังแสดงในตารางที่ 5.7 โดย 
เมื่อทำการตรวจสอบผลลัพธ์ตังกล่าวแล้ว ในลำดับแรก ได้พิจารณาแบบจำลอง PWT3.1 PWT3.2
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และ PWT3.3 ให้เป็นแบบจำลองกลุ่มแรกที่ถูกคัดออก เนื่องจากเมื่อตรวจสอบความสอดคล้องของ 
แบบจำลอง (Goodness-of-fit) จากค่า Likelihood Ratio Index เปรียบเทียบกับแบบจำลองที่เหลือใน 
กลุ่มแล้ว พบว่าแบบจำลองทังสามรูปแบบนีมีค่าดังกล่าวตํ่ากว่า ประกอบคับเมื่อพิจารณาค่าคงที่ 
ของแบบจำลองดังกล่าวแล้ว พบว่า ไม่มีความแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ

แต่อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาค่าทดสอบทางสถิติของการตรวจสอบความน่าเชื่อลือภายใน 
และภายนอกเปรียบเทียบคันระหว่างแบบจำลองที่เหลือในกลุ่มแล้ว พบว่า ไม่มีความแตกต่างคัน 
อย่างมีนัยสำคัญระหว่างแบบจำลองที่มีรูปแบบต่างคัน ดังนั้นจึงใช้หลักเกณฑ์ในการคัดเลือกแบบ 
จำลองที่เหลือ โดยพิจารณาความเหมาะสมจากตัวแปรที่เป็นองค์ประกอบของแบบจำลองแต่ละรูป 
แบบ ด้วยหลักเกณฑ์ดังกล่าว สามารถคัดเลือกแบบจำลอง PWTI.3 PWT1.4 PWT1.5 และ 
PWT2.2 ออกจากกลุ่มได้ เนื่องจากแบบจำลองเหล่านี้ มีตัวแปรที่ไม่มีอิทธิพลชัดเจนต่อความพึงพอ 
ใจตามที่ได้กำหนดไว้ในพึงค์ชั่นอรรถประโยชน์รวมอยู่ด้วย

ในลำด ับส ุดท ้าย แบบจำลอง PWT2.1 ได ้ถ ูกค ัดเล ือกเป ็นต ัวแทนของกลุ่ม  เน ื่องจากเมื่อ 
ค ำน ึงถ ึงค วาม ส าม ารถ ใน การส ือค วาม ห ม ายใน เช ิงพ ฤต ิกรรม ข อ งผ ู้โด ยส ารได ้อย ่างใกล ้เค ียงค ับ  
ความเป็นจริงแล้ว แบบจำลอง PWT2.1 จะม ีต ัวแปรซึ่งม ีความเหมาะสมมากกว่าเป ็นองค ์ประกอบ  
อย ู่ในแบบจำลอง (ต ัวแปร OVT.INC) ในขณ ะท ี่แบบจำลอง PWT1.1 และ PWT1.2 นั้น ไม่มีตัว 
แปรท ี่ม ีล ักษณะตังกล ่าว เป ็นองค ์ประกอบร่วมอย ู่ด ้วยในแบบจำลอง สำหรับผลการตรวจสอบ และ 
คัดเล ือกแบบจำลองพร้อมท ั้งแบบจำลองท ี่ถ ูกค ัดออก ได ้นำมาสรุปรวมไว ้ ต ังแสดงในตารางท ี่ 5.8

2 ) สร ุปผลการพ ิจารณาค ัดเล ือกแบบจำลองการเล ือกร ูปแบบของบริการของผ ู้โดยสารใน  
กรณ ีของการเด ินทางเพ ื่อไปทำงาน

จากรายละเอ ียดของการตรวจสอบ และค ัดเล ือกแบบจำลองตามท ี่ได ้นำเสนอไว ้ในตอนด ้น  
สามารถสร ุปผลการค ัดเล ือกแบบจำลองได ้ต ังต ่อไปน ี้

•  แบบจำลองท ี่ใช ้สำหร ับทำนายพฤต ิกรรมการเล ือกใช ้บร ิการของผ ู้โดยสารในกรณ ีของ  
การเด ินทางเพ ื่อไปทำงาน ได ้แก ่

PWT2.1 ะ บ , = 0 .5 7 8  -  0 .0 3 2 W T I -  0 .2 3 3 7 C 7  -  0 .4 7 4 N F I  — 1 .3 IjcIO-6 O V T I.IN C

+  0 .1 1 2  A F P  +  0 3 5 4  A T IS
บ 0 = -  0 .0 3 2 W T O  -  0 .2 3 3 T C O  -  0 .4 7 4 N F O  - 1 . 3 1x10 “6 O V T O .IN C
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ตัวแปร แบบจำลอง
PWTl.l PVVTl.2 PWTU PWT1.4 PWT1.5 PWT2.1 PWT2.2 PWT3.1 PWT3.2 PWT3J

C onstant 0.590
(4.40)

0.575
(4.29)

0.670
(3.81)

0.485
(3.30)

0.569
(2.99)

0.578
(4.35)

0.666
(3.78)

0.059
(0.48)

0.046
(0.37)

0.056
(0.34)

T T -0.016
(3.20)

§ -0.010
(2.00)

O V T -0.012
(2.00)

-0.012
(2.00)

-0.011
(1.83)

-0.011
(1.83)

■■ -0.006
(1.00)

-0.006
(1.00)

W T -0.032
(2.67)

-0.033
(2.75)

-0.032
(2.67)

-0.032
(2.67)

-0.032
(2.67)

-0.032
(2.67)

-0.025
(2.08)

-0.025
(2.08)

TC -0.232
(12.21)

-0.233
(12.26)

-0.233
(12.26)

-0.233
(12.26)

-0.233
(12.26)

-0.233
(12.26)

-0.233
(12.26)

N F -0.473
(10.51)

-0.474
(10.53)

-0.473
(10.51)

-0.473
(10.51)

-0.473
(10.51)

-0.474
(10.53)

-0.474
(10.53)

-0.457
(10.39)

-0.456
(10.36)

-0.456
(10.36)

A F P 0.175
(1.94)

0.171
(1.90)

0.171
(1.90)

0.172
(1.91)

0.172
(1.91)

0.172
(1.91)

0.172
(1.91)

0.194
(2.20)

0.190
(2.16)

0.190
(2.16)

A T I  S 0.358
(2.51)

0.355
(3.48)

0.355
(3.48)

0.355
(3.48)

0.355
(3.48)

0.354
(3.47)

0.354
(3.47)

0.336
(3.33)

0.331
(3.28)

0.331
(3.28)

S E X -0.061
(0.84)

-0.051
(0.70)

-0.056
(0.77)

-0.007
(0.10)

IN C 1.15x103 
(1.50)

1.1Ox 103 
(1.42)

O V T .IN C -1.31x1 (ป 
(2.23)

-1.28xlo‘
(2.17)

T C /IN C - -264.42
(5.71)

-264.81
(5.72)

-264.60
(5.71)

(iพ
-2159.3 -2158.3 -2158.0 -2157.2 -2157.0 -2157.6 -2157.3 -2223.2 -2222.3 -2222.3

Likelihood  
Ratio Index

0.082 0.082 0.082 0.082 0.083 0.082 0.082 0.054 0.055 0.055

%Correct 61.9 61.6 61.6 61.4 61.6 61.6 61.8 61.4 61.4 61.3
ตารางท่ี 5.7 แสดงผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลองของกลุ่มข้อมูลการเดินทางเพื่อไปทำงาน

(ตัวเลขในวงเล็บแสดงค่าสถิติทดสอบ t)
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1  .... 
ท ี่ถ ูก M ié e f i

เห ต ุผ ฟ ่ร ะ ก อ บ ก า ร ค ัค สินน

P W T 1 .1 ต ัว แ ป ร ท ี่เป ึน อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ 'ข อ ง แ บ บ จ ำ ล อ ง  ม ีค ว า ม เห ม า ะ ส ม น ้อ ย ก ว ่า 2 ป น บ บ ท ี่ผ ่า น  

ก า ร ต ัด เล ือ ก

P W T 1 .2 ต ัว แ ป ร ท่ีเป ีน อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ ข อ ง แ บ บ จ ำ ล อ ง  ม ีค ว า ม เห ม า ะ ส ม น ้อ ย ก ว ่า2ป แ บ บ ท ี่ผ ่า น  

ก า รตัดเล ือ ก

P W T 1 J ต ัว แ ป ร  S E X  ไ ม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ช ัด เจ น ต ่อ ค ว า ม พ ึง พ อ ใจ ต า ม ท ี่ไ ด ้ก ำ ห น ด ไ ว ้ใ น พ ึง ค ์ช ั่น  

อ ร ร ถ ป ร ะ โ ย ช น ์

P W T 1 .4 ต ัว แ ป ร  O V T  แ ล ะ  IN C  ไ ม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ช ัด เจ น ต ่อ ค ว า ม พ ึง พ อ ใจ ต า ม ท ี่ไ ด ้ก ำ ห น ด ไ ว ้ใ น  

พ ึง ค ์ช ั่น อ ร ร ถ ป ร ะ โ ย ช น ์

P W T 1 .5 ต ัว แ ป ร  O V T  S E X  แ ล ะ  IN C  ไ ม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ช ัด เจ น ต ่อ ค ว า ม พ ึง พ อ ใจ ต า ม ท ี่ไ ด ้ก ำ ห น ด  

ไ ว ้ใ น พ ึง ค ์ช ั่น อ ร ร ถ ป ร ะ โ ย ช น ์

P W T 2 .2 ต ัว แ ป ร  S E X  ไ ม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ช ัด เจ น ต ่อ ค ว า ม พ ึง พ อ ใจ ค า ม ท ี่ไ ด ้ก ำ ห น ด ไ ว ้ใน พ ึง ค ์ช ั่น  

อ ร ร ถ ป ร ะ โ ย ช น ์

P W T 3 .1 •  ค ่า ท ด ส อ บ ท า ง ส ถ ิต ิข อ ง ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ค ว า ม น ่า เช ื่อ ล ือ ก า ย ใ น  (L ik e lih o o d  R atio  

In d ex ) ม ีค ว า ม เห ม า ะ ส ม น ้อ ย ก ว ่า ร ูป แ บ บ ท ี่ผ ่า น ก า ร ต ัด เล ือ ก

•  ค ่า ค ง ท ี่ไ ม ,ม ีค ว า ม แ ต ก ต ่า ง จ า ก ค ่า ศ ูน ย ์อ ย ่า ง ม ีน ัย ส ำ ค ัญ

P W T 3 .2 •  ค ่า ท ด ส อ บ ท า ง ส ถ ิต ิข อ ง ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ค ว า ม น ่า เช ื่อ ล ือ ภ า ย ใ น  (L ik e lih o o d  R atio  

In d ex ) ม ีค ว า ม เห ม า ะ ส ม น ้อ ย ก ว ่า ร ูป แ บ บ ท ี่ผ ่า น ก า ร ต ัด เล ือ ก

•  ค ่า ค ง ท ี่ไ ม ่ม ีค ว า ม แ ต ก ต ่า ง จ า ก ค ่า ศ ูน ย ์อ ย ่า ง ม ีน ัย ส ำ ค ัญ

P W T 3 J •  ค ่า ท ด ส อ บ ท า ง ส ถ ิต ิข อ ง ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ค ว า ม น ่า เช ื่อ ล ือ ภ า ย ใ น  (L ik e lih o o d  R atio  

In d ex ) ม ีค ว า ม เห ม า ะ ส ม น ้อ ย ก ว ่า ร ูป แ บ บ ท ี่ผ ่า น ก า ร ต ัด เล ือ ก

•  ค ่า ค ง ท ี่ไ ม ่ม ีค ว า ม แ ต ก ต ่า ง จ า ก ค ่า ศ ูน ย ์อ ย ่า ง ม ีน ัย ส ำ ค ัญ

ตารางที ่5.8 ผลการคัดเลือกแบบจำลองในขั้นต้น (วัตอุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปทำงาน)

5.3.3.3 การตรวจสอบอิทธิพลของปีจจ ัยการให ้บริการท ี่ปรากฏเป ็นต ัวแปรคยู่ในแทบ
จำลอง

การตรวจสอบ หรือการประเมินเพ ื่อให้ทราบถึงระดับของอิทธิพล และผลกระทบของ 
ป็จจัยการให้บริการที่ปรากฏเป็นตัวแปรอยู่ในแบบจำลองนั้น สามารถวิเคราะห์ไต้ด้วยวิธีการต่างๆ 
หลายแนวทางด้วยกัน แนวทางหนึ่งซึ่งเป็นที่นิยม ได้แก่ การประเมินอิทธิพล หรือผลกระทบของ 
การเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการของปีจจัยต่างๆ เหล่านัน เทียบกับราคาค่าโดยสาร หรืออาจ 
กล่าวได้ว่า เป็นการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการของแต่ละปีจจัยให้อยู่ในรูป 
ของมูลค่า หรือตัวเงินที่สูญเสียไปต่อหนึ่งหน่วยการเปลี่ยนแปลงของป็จจัยที่พิจารณา ดังนั้นจาก 
แบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการที่ผ่านการคัดเลือกทังหมดตามที่ได้นำเสนอไปแล้วนัน เรา



174

สามารถที่จะวิเคราะห์มลค่าที่เกิดขืน ต่อการเปลี่ยนแปลงหนึ่งหน่วยของระดับการให้บริการของแต่' ‘ I / ห ้^  ’:
ละป้จจัยได้ ดังผลสรุปทีรวบรวมได้ในตารางต่อไปนี (§ /  pkk

ว ัต อ ุป ร ะ ส ง ค ์ข0 ง 
ก ไ ร เด ิน ท !ง

1 1 8 ' 1

มูลค่าขอ':1 'วI g เ^

ท ล า ใน ก า ร ร 0 

(บ ไท /'ร ั่ว โม ง)
อ ำน วน ก ร ั้ง  

ร0งกไรต,ลรถ
(น าท /ค ร ั้ง )

เวล าใน ก าร  

โด ย ส ไร  

(บ ไ ท /ร ั่ว โม ง )

AFP
(บ ไ ท /ก า รรระบ บ )

ATIS
(บ า ท /ก าร ฝ ็ร ะ บ บ )

1
1
1
1
1

ไปชื้อสินค้า 34.20 6.73 6.12x103. INC

ไปทำงาน 8.40 2.03 3.37x10‘4.INC

4
ไปชื้อสินค้า 34.20 6.75 6.18x10 \lNC 2.18 1.33

1 ไปทำงาน 8.40 2.03 3.37x10 4.INC 0.74 1.52

ตารางท่ี 5.9 มูลค่าของปิจจัยการให้บริการต่อการเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการหนึ่งหน่วย

เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.9 จะพบว่าป็จจัยจำนวนครังของการต่อรถนั้นจะมีอิทธิพล หรือ 
ส่งผลกระทบต่อการเลือกใช้บริการของผู้โดยสารเมื่อเทียบเป็นค่าใช้จ่ายที่ต้องสูญเสียไปแล้ว มากที่ 
สุด ตัวอย่างเช่น ในวัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า เมื่อพิจารณาเทคโนโลยีที่ 
เกี่ยวช้องกับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้าร่วมด้วย จะพบว่าผู้โดยสารนั้นยอมที่จะชำระค่า 
โดยสารเพิ่มขึ้นจากเดิม 6.75 บาท เพื่อแลกเปลี่ยนกับการที่ไม,ต้องทำการต่อรถเพิ่มขึ้น 1 ครั้ง เนื่อง 
จากเมื่อนำแบบจำลองที่ใช้ทำนายพฤติกรรมของผู้โดยสารกลุ่มดังกล่าวมาทำการวิเคราะห์แล้ว พบ 
ว่า มูลค่า หรือราคาที่เกิดขึ้นจากการต่อรถ 1 ครังนัน คิดเป็นค่าใช้จ่ายที่ต้องสูญเสียไปเทียบเป็น
จำนวนเงินเท่ากับ 6.75 บาท
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แต่อย่างไรก็ดี ย ังมีอ ีกหลายแนวทางด้วยกันที่สามารถนำมาประยุกต์ใช้สำหรับวิเคราะห์ 
อิทธิพล หรือผลกระทบของปัจจัยการให้บริการที่ปรากฎเป็นตัวแปรอยู่ในแบบจำลอง ตังจะได้นำ 
เสนอตามลำดับตังต่อไปนี้

1 ) การตรวจสอบอิทธิพลของปิจจัยการให้บริการที่ส่งผลกระทบต่อความพึงพอใจของผู้
โดยสาร

ปัจจัยของการให้บริการแต่ละปัจจัยนั้น จะมีอิทธิพล หรือส่งผลกระทบที่แตกต่างกันต่อ 
พฤติกรรมการเลือกใช้บริการของผู้โดยสาร โดยเราสามารถที่จะทำการตรวจสอบอิทธิพลของปีจจัย 
เหล่านี้ได้จากค่าอรรถประโยชน์ (Utility Value) ที่เกิดขึ้น โดยพิจารณาปีจจัยของการให้บริการที่ 
ปรากฎเป ็นต ัวแปรในแบบจำลองท ี่ละป ัจจ ัย ท ี่ระด ับการให ้บริการท ี่เปล ี่ยนแปลงไปตามท ี่ได ้ 
กำหนดไว้ เปรียบเทียบกัน ก็จะทราบถึงอิทธิพลของปัจจัยเหล่าน ี้ท ี่ม ีต ่อพฤติกรรมการเลือกใช้ 
บร ิการได ้ ในลำด ับต ่อไปจะเป ็นการนำเสนอการตรวจสอบอิทธิพลของป ัจจ ัยการให ้บริการท ี่ 
ปรากฎเป็นตัวแปรอยู่ในแบบจำลอง โดยจะแยกการนำเสนอออกตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
ตังต่อไปนี้

1.1 ) วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า และทำกิจกรรมส่วนตัว

•  กรณีที่พิจารณาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า

บ , = 0 .1 4 9  -  0.0381F77 -  0 .0 6 7 T C I  -  0 A 5 2 N F I  -  6 .8 9 * 1 0 '6 O V T I.IN C

+  Q .XA6AFP  +  0 .0 8 9 A T /S  
บ 0 = -  Q m W T O  - 0 .0 6 7 T C O  -  Q A 5 2 N F O  - 6 .8 9 * 1 0 ‘6 O V T O .IN C

จากแบบจำลองดังกล่าวข้างด้น สามารถตรวจสอบค่าอรรถประโยชน์ (Utility Value) หรือ 
ค ่าความพึงพอใจที่เก ิดจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได ้ร ับการปรับปรุงค ุณภาพด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า (บ1) อันเนื่องมาจากแต่ละปัจจัยของการให้บริการได้ ตัง 
แสดงในรูปของแผนภาพตังต่อไปนี้
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(ข)

AT1S AFP & 
ATI S

(ค) (ง) (จ)

รูปท่ี 5.1 การเปรียบเทียบค่าอรรถประโยชน์ที่เกิดจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุง 
คุณภาพเมื่อพิจารณาเกี่ยวกับ (ก) เวลาที่ใช้ในการรอ (ข) ค่าโดยสาร (ค) จำนวนครั้งของการต่อรถ 
(ง)เวลาที่ใช้ในการเดินทางขณะโดยสารอยู่บนรถประจำทางเมื่อคำนึงถึงรายได้ของผู้โดยสาร และ 
(จ) การนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ และระบบบริการข้อมูลการเดินทางมาประยุกต์ใช้

ในกรณีดังกล่าวนี้ หมายถึงเมื่อมีการนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ (AFP) และระบบ 
บริการข ้อม ูลการเด ินทาง (ATIS) ซ ึ่งเป ็นการปรับปรุงค ุณภาพการให ้บริการด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้แล้ว อาจทำให้ระดับการให้บริการของปีจจัยที่เกี่ยวข้องนั้น 
เปลี่ยนไป โดยได้กำหนดป็จจัยที่ด้องการสืกษา และระดับการให้บริการที่เปลี่ยนแปลงไปตามที่ได้ 
อธ ิบายไว้แล้วในบทก่อนหน้านี ซ ึ่งการเปลี่ยนแปลงระดับของการให้บริการดังกล่าว จะส่งผล 
กระทบต่อความพึงพอใจ หรืออรรถประโยชน์ที่เกิดขึ้นในระดับที่มากน้อยแตกต่างกันไป ดังจะได้ 
นำเสนอผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวของแต่ละปีจจัยที่ต้องการสืกษา ตามลำดับ 
ดังต ่อไปนี้

เมื่อพิจารณาป็จจัยเวลาที่ใช้ในการรอ จากรูปที่ 5.1 (ก) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญ 
กับการแปรผันของระดับการให้บริการจาก การใช้เวลาในการรอ ลดลง 3 นาที เป็น ลดลง 6 นาที 
มากกว่าการแปรผันจาก การใช้เวลาในการรอ ลดลง 5 นาที เป็น ลดลง 10 นาที ดังนั้นจึงเลือกใช้
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การแปรผันในลักษณะแรกเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับปัจจัยการให้บริการ 
อื่นๆ ซึ่งการแปรผันในลักษณะดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึง 
พอใจระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.213 (-0.135-(-0.348))

เมื่อพิจารณาปีจจัยค่าโดยสาร จากรูปที่ 5.1 (ข) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับการ 
แปรผันของระดับการให้บริการจาก การชำระค่าโดยสาร เพิ่มขึ้น 4 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 6 บาท มาก 
กว่าการแปรผันจาก การชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 3 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 5 บาท ดังนั้นจึงเลือกใช้การ 
แปรผันในลักษณะแรกเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับปัจจัยการให้บริการอื่นๆ 
ซึ่งการแปรผันในลักษณะดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจ 
ระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.399 (-0.923-(-1.322))

ปีจจัยจำนวนครั้งของการต่อรถ ดังแสดงในรูปที่ 5.1 (ค) มีการแปรผันของระดับการให้ 
บริการเพียงชุดเดียว ซึ่งการแปรผันดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความ 
พึงพอใจระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.849 (0.149-(-0.700))

เม ื่อพ ิจารณาป้จจัยเวลาที่ใช ้ในการโดยสารอยู่บนรถประจำทางเม ื่อคำน ึงถึงรายได้ของผู้ 
โดยสาร ดังแสดงในรูปที่ 5.1 (ง) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับการแปรผันของระดับการให้ 
บริการจาก การใช้เวลาในการโดยสาร ลดลง 15% เป็นลดลง 30% มากกว่า การแปรผันจาก การใช้ 
เวลาในการโดยสาร ลดลง 10% เป็นลดลง 20% ดังนั้นจึงเลือกใช้การแปรผันในลักษณะแรกเป็น 
เกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับป็จจัยการให้บริการอื่นๆ ซึ่งการแปรผันในลักษณะดัง 
กล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจระหว่างระดับการให้บริการ 
ตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.879 (-0.708-C-1.587))

ปัจจัยสุดท้าย ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวช้องกับเทคโนโลยีที่นำมาใช้ในการปรับปรุงคุณภาพการ 
ให้บริการ ซึ่งได้แก่ ตัวแปร AFP และ ATIS ดังแสดงในรูปที่ 5.1 (จ) จากรูปดังกล่าวพบว่า ผู้ 
โดยสารส่วนใหญ่จะให้ความสำคัญกับการนำเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามา 
ประยุกต์ใช้ มากกว่าความสำคัญที่ให้กับการแปรผันของปัจจัยอื่นๆ โดยจะให้ความสำคัญกับระบบ 
ชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ มากกว่า ระบบบริการข้อมูลการเดินทาง และจะก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ 
สูงสุดในกรณีที่นำเทคโนโลยีทั้งสองประเภทมาประยุกต์ใช้พร้อมกัน
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•  กรณีที่ไม่นำปีจจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาพิจารณา

บ , = 0 .2 9 0  -  0 .0 3 8 W T I  -  0 .0 6 7 T C I  -  0.451JVF7 -  6 .8 5 x 1 0 ^ O V T I .I N C  
บ 0 = -  O .O 380TO  -  0 .0 6 7 T C O  -  O A 5 1 N F O  -  6.85x1 O'6 O V T O .IN C

จากแบบจำลองดังกล่าวข้างต้น สามารถตรวจสอบค่าอรรถประโยชน์ (Utility Value) หรือ 
ค ่าความพ ึงพอใจที่เก ิดจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได ้ร ับการปรับปรุงค ุณภาพด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า (บ,) อันเนื่องมาจากแต่ละปีจจัยของการให้บริการได้ ดัง 
แสดงในรูปของแผนภาพดังต่อไปนี้

(ค) (ง)
รูปที่ 5.2 การเปรียบเทียบค่าอรรถประโยชน์ที่เกิดจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุง 

คุณภาพเมื่อพิจารณาเกี่ยวกับ (ก) เวลาที่ใช ้ในการรอ (ข) ค่าโดยสาร (ค) จำนวนครั้งของการต่อรถ 
และ(ง) เวลาที่ใช้ในการเดินทางขณะโดยสารอยู่บนรถประจำทางเมื่อคำนึงถึงรายได้ของผู้โดยสาร
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ในกรณ ีด ังกล ่าวน ี้ หมายถึง ม ีการปรับปรุงค ุณภาพการให ้บริการโดยนำระบบขนส่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน ้ามาประยุกต ์ใช ้ในการวางแผนการจัดการระบบการเด ินรถ แต่มิได้นำ 
เทคโนโลยีระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ และระบบบริการข้อมูลการเดินทาง มาใช้ในการปรับ 
ปรุงคุณภาพการให้บริการโดยตรง ดังนั้น ผู้โดยสารจะรับรู้ถึงการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ 
แต่มิได้รับรู้และคำนึงถึงการนำเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ เนื่องจากมิได้สัมผัสกับตัวเทคโนโลยีโดย 
ตรง ดังนั้นค่าอรรถประโยชน์ที่เกิคขึนในแต่ละระดับการให้บริการของป็จจัยต่างๆ จะเป็นค่าที่ 
สะท้อนมาจากการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ และสะท้อนมาจากตัวปัจจัยนั้นๆ โดยตรง ดังจะ 
ได้นำเสนอให้ทราบถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการของแต่ละปีจจัย 
ตามลำดับ ดังต ่อไปนี้

เมื่อพิจารณาปัจจัยเวลาที่ใช้ในการรอ จากรูปที่ 5.2 (ก) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญ 
กับการแปรผันของระดับการให้บริการจาก การใช้เวลาในการรอ ลดลง 3 นาที เป็น ลดลง 6 นาที 
มากกว่าการแปรผันจาก การใช้เวลาในการรอ ลดลง 5 นาที เป็น ลดลง 10 นาที ดังนั้นจึงเลือกใช้ 
การแปรผันในลักษณะแรกเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับป้จจัยการให้บริการ 
อื่นๆ ซึ่งการแปรผันในลักษณะดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึง 
พอใจระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.213 (0.006-(-0.207))

เมื่อพิจารณาปิจจัยค่าโดยสาร จากรูปที่ 5.2 (ข) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับการ 
แปรผันของระดับการให้บริการจาก การชำระค่าโดยสาร เพิ่มขึ้น 4 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 6 บาท มาก 
กว่าการแปรผันจาก การชำระค่าโดยสารเพิ่มขึน 3 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 5 บาท ดังนั้นจึงเลือกใช้การ 
แปรผันในลักษณะแรกเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับปัจจัยการให้บริการอื่นๆ 
ซึ่งการแปรผันในลักษณะดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจ 
ระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.399 (-0.782-(-1.181))

ป็จจัยจำนวนครั้งของการต่อรถ ดังแสดงในรูปที่ 5.2 (ค) มีการแปรผันของระดับการให้ 
บริการเพียงชุดเดียว ซึ่งการแปรผันดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความ 
พึงพอใจระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุล และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.847 (0.290-(-0.557))

เม ื่อพ ิจารณาปัจจัยเวลาที่ใช ้ในการโดยสารอยู่บนรถประจำทางเม ื่อคำนึงถึงรายได้ของผู้ 
โดยสาร ดังแสดงในรูปที่ 5.2 (ง) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับการแปรผันของระดับการให้ 
บริการจาก การใช้เวลาในการโดยสาร ลดลง 15% เป็นลดลง 30% มากกว่า การแปรผันจาก การใช้ 
เวลาในการโดยสาร ลดลง 10% เป็นลดลง 20% ดังนั้นจึงเลือกใช้การแปรผันในลักษณะแรกเป็น
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เกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกัมรัเจจัยการให้บริการอื่นๆ ซึ่งการแปรผันในลักษณะดัง 
กล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจระหว่างระดับการให้บริการ 
ตํ่าชุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.874 (-0.562-(-1.436))

1.2) วัตฤประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปทำงาน

บ ,  = 0 .5 7 8  -  0 .0 3 2 W T I -  0 . 2 3 3 7 0  -  0 A 7 4 N F I  - 1.3 lx l  O-6 O V T I .IN C

+ 0 A 7 2 A F P  + 0 .3 5 4 A T IS
บ 0 = -  0 .0 3 2 W T O  -  0 .2 3 3 T C O  - 0 .4 7 4 N F O  - \ . 3 \ x \ 0 ~ 6 O V T O .IN C

จากแบบจำลองดังกล่าวข้างต้น สามารถตรวจสอบค่าอรรถประโยชน์ (Utility Value) หรือ 
ค ่าความพึงพอใจที่เก ิดจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ไต ้ร ันการปรับปรุงค ุณภาพด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า (บ,) อันเนื่องมาจากแต่ละปีจจัยของการให้บริการไต้ ดัง 
แสดงในรูปของแผนภาพดังต่อไปนี้

(ก) (ข)

1.2 - 0.932 U 11 - 0.75
J  0.8 •
■ เ 06 “ ■ -
ร  «■ <-

0.2 -
■ 1 1

AFP ATIS AFP&
ATIS

(ค ) (ง ) (จ)
รูปที่ 5.3 การเปรียบเทียบค่าอรรถประโยชน์ที่เกิดจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุง 

คุณภาพเมื่อพิจารณาเกี่ยวกับ (ก) เวลาที่ใช ้ในการรอ (ข) ค่าโดยสาร (ค)จำนวนครั้งของการต่อรถ 
(ง)เวลาที่ใช้ในการเดินทางขณะโดยสารอยู่บนรถประจำทางเมื่อคำนึงถึงรายได้ของผู้โดยสาร และ 
(จ) การนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ และระบบบริการข้อมูลการเดินทางมาประยูกต์ใช้
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ในกรณีดังกล่าวนี้ จะพิจารณาสถานการณ์ที่เกิดขึ้นในทำนองเดียวกับวัตถุประสงค์ของการ 
เดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า ในกรณีที่นำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ และระบบบริการข้อมูล 
การเดินทางมาประยุกต์ใช้ โดยการนำเทคโนโลยีดังกล่าวมาประยุกต์ใช้นั้น จะส่งผลกระทบต่อค่า 
อรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจ ในแต่ละระดับการให้บริการของแต่ละปีจจัยที่ต้องการศึกษา 
ดังต่อไปนี้

เมื่อพิจารณาปัจจัยเวลาที่ใช้ในการรอ จากรูปที่ 5.3 (ก) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญ 
กับการแปรผันของระดับการให้บริการจาก การใช้เวลาในการรอ ลดลง 3 นาที เป็น ลดลง 6 นาที 
ใกล้เคียงกับการแปรผันจาก การใช้เวลาในการรอ ลดลง 5 นาที เป็น ลดลง 10 นาที แต่พบว่า การ 
แปรผันในลักษณะแรกนั้น จะมีความแตกต่างของค่าอรรถประโยฃน์ระหว่างระดับการให้บริการที่ 
เปลี่ยนแปลงไป มากกว่า การแปรผันในลักษณะหลัง ดังนั้นจึงเลือกใช้การแปรผันในลักษณะแรก 
เป ็นเกณ ฑ ์ในการพ ิจารณ าสำหรับเปรียบเท ียบก ับป ัจจ ัยการให ้บร ิการอ ื่นๆ ซ ึ่งการแปรผันใน 
ลักษณะดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจระหว่างระดับการ 
ให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.159 (0.284-0.125)

เมื่อพิจารณาปัจจัยค่าโดยสาร จากรูปที่ 5.3 (ข) พบว่า ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับการ 
แปรผันของระดับการให้บริการจาก การชำระค่าโดยสาร เพิ่มขึ้น 3 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 5 บาท มาก 
กว่าการแปรผันจาก การชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 4 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 6 บาท ดังนั้นจึงเลือกใช้การ 
แปรผันในลักษณะแรกเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับปัจจัยการให้บริการอื่นๆ 
ซึ่งการแปรผันในลักษณะดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจ 
ระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 1.363 (-3.04H-4.404))

ปัจจัยจำนวนครังของการต่อรถ ดังแสดงในรูปที่ 5.3 (ค) มีการแปรผันของระดับการให้ 
บริการเพียงชุดเดียว ซึ่งการแปรผันดังกล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความ 
พึงพอใจระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุค และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.988 (0.578-(-0.410))

เม ื่อพ ิจารณาปัจจัยเวลาที่ใช ้ในการโดยสารอยู่บนรถประจำทางเม ื่อคำนึงถึงรายได้ของผู้ 
โดยสารด ังแสดงในรูปท ี่5 .3 (ง)พบว่าผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับการแปรผันของระดับการให้ 
บริการจาก การใช้เวลาในการโดยสาร ลดลง 15% เป็นลดลง 30% มากกว่า การแปรผันจาก การใช้ 
เวลาในการโดยสาร ลดลง 10% เป็นลดลง 20% ดังนั้นจึงเลือกใช้การแปรผันในลักษณะแรกเป็น 
เกณฑ์ในการพิจารณาสำหรับเปรียบเทียบกับปัจจัยการให้บริการอื่นๆ ซึ่งการแปรผันในลักษณะดัง
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กล่าวจะทำให้ความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจระหว่างระดับการให้บริการ 
ตํ่าสุด และสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.230(0.241-0.011)

สำหรับปีจจัยกี่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีกี่นำมาใช้ในการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ ซ่ึง 
ได้แก่ ตัวแปร AFP และ ATIS ดังแสดงในรูปกี่ 5.3 (จ) นั้น พบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่จะให้ความ 
สำคัญกับการนำเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้ มากกว่าความ 
สำคัญกี่ให้กับการแปรผันของป็จจัยอื่นๆ โดยจะให้ความสำคัญกับระบบบริการข้อมูลการเดินทาง 
มากกว่า ระบบชำระค่าโดยสารอ ัตโนมัต ิ และจะก่อให้เกิดอรรถประโยชน์สูงสุดในกรณีกี่นำ 
เทคโนโลยีทั้งสองประเภทมาประยุกต์ใช้พร้อมกัน

2 ) การตรวจสอบอิทธิพลของป็จจัยการให้บริการกี่มีอิทธิพลต่อโอกาสของการเลือกรูป 
แบบบริการของผู้โดยสาร

แ บ บ จ ำล อ งก ี่ถ ูก พ ัฒ น าข ึ้น เพ ื่อ ใช ้ใน ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ค ว าม น ่าจ ะ เป ็น ก ี่ผ ู้เด ิน ท างใน  
กรุงเทพมหานคร จะตัดสินใจเลือกใช้บริการรถโดยสารประจำทางกี่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า มีรูปแบบโครงสร้างทั่วไป ดังต่อไปนี้

PNV ) =  u f ” ทe  m + e  ON
และ

(5.8)

PN(0) = l - P N(I) (5.9)

โดยกี่ PN(I) คือ ความน่าจะเป็นกี่ผู้เดินทางคนกี่ N จะเลือกใช้บริการรถโดยสาร 
ประจำทางกี่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
แบบก้าวหน้า

PN(0) คือ ความน่าจะเป็นกี่ผู้เดินทางคนกี่ N จะเลือกใช้บริการรถโดยสาร 
ประจำทางแบบเดิมค่อนกี่จะได้รับการปรับปรุงคุณภาพการให้ 
บริการ

บ1N คือ ค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจกี่ผู้เดินทางคนกี่ N จะได้
รับจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางกี่ได้รับการปรับปรุง 
คุณภาพด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า
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บ0N คือ ค่าอรรถประโยชน์ หรือความพึงพอใจที่ผู้เดินทางคนที่ N จะได้
รับจากการใช้บริการรถโดยสารประจำทางแบบเดิมก่อนที่จะได้ 
รับการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ

ดังนั้นจากแบบจำลองความพึงพอใจที่อยู่ในรูปของพึงค์ชั่นอรรถประโยชน์ของแต่ละวัตถุ 
ประสงค์การเดินทางซึ่งผ ่านการคัดเลือกตามที่ได ้นำเสนอไปแล้วในหัวข้อก่อนหน้านี้ และแบบ 
จำลองวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของการดัดสินใจเลือกรูปแบบบริการจากสมการที่ (5.8) และ (5.9) 
ทำให้เราสามารถวิเคราะห์ค่าความน่าจะเป็น หรือความเป็นไปได้ของการเลือกรูปแบบของบริการที่ 
เรากำลังพ ิจารณาอยู่ได ้ เนื่องจากในการวิจัยครั้งนี้ม ีจุดมุ่งหมายที่จะตรวจสอบเพื่อให้ทราบถึงผล 
กระทบของการเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการของปิจจัยต่างๆ ที่มีต่อพฤติกรรมการเลือกรูปแบบ 
ของบริการอันเนื่องมาจากการน่าระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้ ดังนั้น จึงให้ 
ความสำคัญกับค่าความน่าจะเป ็นที่ผ ู้เด ินทางจะเลือกใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได ้ร ับการ 
ปรับปรุงคุณภาพด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า หรือ ค่า PN(I) เพื่อน่าไปใช้สำหรับการ 
ตรวจสอบดังกล่าว

ค่า PN{I) จะบอกให้ทราบถึงความน่าจะเป็น หรือโอกาสที่ผู้เดินทางจะเลือกใช้บริการรถ 
โดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพด้วยเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าว 
หน้า ค่า PN ( /)  ที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อระดับการให้บริการของป็จจัยที่พิจารณาแปรผันไป จะทำให้ 
ทราบถึงแนวโน้มของความเป็นไปได้ของการเลือกใช้บริการที่อาจเกิดขึ้นเมื่อมีการน่าเทคโนโลยีดัง 
กล ่าวมาประย ุกต ์ใช ้ เพ ื่อประโยชน์ในการวางแผน และเตรียมความพร้อมในขั้นตอนของการ 
กำหนดขนาดโครงการ ค่า PN ( /) ของแต่ละระดับการให้บริการของปีจจัยที่ปรากฎเป็นตัวแปรอยู่ 
ในแบบจำลองนัน สามารถน่าเสนอในรูปของตาราง พร้อมด้วยผลการวิเคราะห์ โดยแยกออกตาม 
วัตถุประสงค์ของการเดินทางได้ ดังต่อไปนี้

ค ่าข อ ง โอ ก าส  ห ร ือ m u 1 ห รทื า ร
ก ว า« น ’ห )ะ เป ีน เท ่าป ้จ ช ุบ ัน สดอง 3  น าท  

(สดสง ร น าท ี)
สดสง 6  น าท ี 

(ล ด ส ง 10 น าท ี)

PN(I) 0.534 0.572
(0.562)

0.587
(0.572)

ตารางที่ 5.10 (ก) แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพเมื่อระดับการให้บริการ
ของปีจจัยเวลาในการรอแปรผันไป (วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินด้า)
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1 * ร®ร * ค ่าๆ(ธงไท ท าส ห รอ

ค ว า ม « พ ะ เป ็น เท ่าป ีจ ช ุบ ัน

ร ะ ด ับ ก าร ให ้บ ร ิก าร  

เพ ิ่ม ช ื้น  3  บ าท  

(เพ ิ่ม ช ื้น  4  บ าท )

WÊÊ WÊÊ
เพ ิ่ม ช ื้น  5  บ าท  

(เพ ิ่ม ช ื้น  6  บ าท )

pNœ 0.518 0.501
(0.452)

0.487
(0.419)

ตารางที่ 5.10 (ข) แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพเมื่อระดับการให้บริการ
ของปิจจัยค่าโดยสารแปรผันไป (วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกชื้อสินค้า)

ค ่า ข อ ง โอ ก า ส ห ร ิอ WJ, *« ห ้ * { พ * ! « เ &- ร ะด ับ ก ารไห ้บ ร ิก าร
1 „

ค ว าม น าจ ะ เป ็น เพ ิ่ม  1 ค ร ั้ง เท ่าฟ ้จ ช ุบ ัน ไ ม ่ด ัธ ง ต ่อ เอ ย

PN(I) 0.425 0.537 0.633
ตารางที่ 5.10 (ค) แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพเมื่อระดับการให้บริการ

ของปิจจํยจำนวนครั้งของการต่อรถแปรผันไป (วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือก 
ชื้อสินค้า)

ค ่าข ธ ง โอ ก าส  ห ร ิอ  

ค ว า ม น า จ ”เป ็น
ร ะ ด ับ ก าร ให ้บ ร ิก าร

เท ่าป ๋จ ช ุบ ัน อ ด ล ง 10%  

(อ ด อ ง 1 5 % )
อด อง 2 0 %  

(อ ด อ ง  3 0 % )

PN(I) 0.475 0.527
(0.601)

0.596
(0.685)

ตารางที่ 5.10 (ง) แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพเมื่อระดับการให้บริการ
ของปิจจัยเวลาที่ใช้โดยสารรถประจำทางเมื่อคำนึงถึงรายได้ของผู้โดยสาร (OVT.INC) 
แปรผันไป (วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกชื้อสินค้า)

ค ่าข ธ ง โอ ก าส  ห ร ิอ  

ค ว าม น ่าจ ะ เป ็น
ระ ด ับ ท าร ฺให ้บ ร ิก าร

A F P A T 1S A F P  &  A T IS

PN(0 0.573 0.559 0.595
ตารางที่ 5.10 (จ) แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพเมื่อมีการนำระบบ

ชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ (AFP) และระบบบริการข้อมูลการเดินทาง (AT1S) มาประยูกต์ใช  ้
(วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกชื้อสินค้า)
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2.1 ) วัตฤประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า และทำกิจกรรมส่วนตัว

ค่าความน่าจะเป็น หรือโอกาสที่ผู้เดินทางจะเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพ 
ด้วยเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า เมื่อพิจารณาจากแต่ละป็จจัยการให้บริการ 
ในวัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสินค้า ได้แสดงไว้ในตารางที่ 5.10 (ก) ถึง 5.10 (จ)

เมื่อพ ิจารณาจากตารางที่ 5.10 แล้ว จะพบว่า ระดับการให้บริการที่เปลี่ยนไปของค่า 
โดยสาร (ตารางที่ 5.10 (ข)) จะมีผลทำให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุง 
คุณภาพนั้นลดตํ่าลง โดยชุดการแปรผันจากชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 4 บาท เป็น เพิ่มขึ้น 6 บาท จะ 
ส่งผลกระทบต่อการเลือกของผู้โดยสารมากกว่าชุดการแปรผันจากชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 3 บาท 
เป็นเพิ่มขึ้น 5 บาท และเมื่อพิจารณาจากค่าความน่าจะเป็นในแต่ละระดับการให้บริการที่แปรผันไป 
จะพบว่า ผู้โดยสารมีโอกาสที่จะเลือกใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพ 
แล้ว มากกว่ารูปแบบที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพ ถ้าค่าโดยสารที่เรียกเก็บ เท่ากับที่ชำระอยู่ 
ในปีจจุบัน หรือเพิ่มขึนจากเดิม 3 บาทต่อเที่ยว (มีค่า PN(I) ของระดับการให้บริการดังกล่าวเท่ากับ
0.518 และ 0.520 ตามลำดับ) ล้าค่าโดยสารเพิ่มขึ้นมากกว่านี้ โอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ 
ได้รับการปรับปรุงคุณภาพ จะน้อยกว่าโอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการรูปแบบเดิมที่ยังไม่ได้ 
รับการปรับปรุงคุณภาพ

เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.10 (ค) และ 5.10 (ง) พบว่า ระดับการให้บริการที่เปลี่ยนไปของ 
จำนวนครังของการต่อรถ และเวลาที่ใช้ในการโดยสารอยู่บนรถประจำทางที่อ้างอิงกับรายได้ของผู้ 
โดยสาร (OVT.INC) จะทำให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพนั้น 
เพิ่มขึน และมีความแตกต่างของค่าความน่าจะเป็นระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุดเกิด 
ขึนมากที่สุด โดยปีจจัย OVT.INC จะส่งผลกระทบต่อโอกาสของการเลือกของผู้โดยสาร มากกว่า 
ป็จจัยจำนวนครัง1ของการต่อรถ ซึ่งเมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.10 (ง) แล้วจะพบว่า ชุดการแปรผัน 
จากใช้เวลาในการโดยสารลดลง 15% เป็นลดลง 30% จะส่งผลกระทบต่อการเลือกของผู้โดยสาร 
มากกว่า ชุดการแปรผันจากใช้เวลาในการโดยสารลดลง 10% เป็นลดลง 20% และเมื่อพิจารณาจาก 
ค่าความน่าจะเป็นในแต่ละระดับการให้บริการที่แปรผันไปแล้ว จะพบว่า ผู้โดยสารมีโอกาสที่จะ 
เลือกใช้บริการรถประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพ มากกว่ารูปแบบที่ย ังไม่ไดร้ับการปรับ 
ปรุงคุณภาพ ล้าจำนวนครั้งที่ผู้โดยสารต้องต่อรถนั้น เท่ากับที่เป็นอยู่ในป็จจุบัน หรือไม่ต้องต่อรถ 
เลย และใช้เวลาในการโดยสารรถประจำทางลดลงจากที่เป็นอยู่ตั้งแต่ 10% ขึ้นไป โดยโอกาสที่ผู้ 
โดยสารจะเลือกใช้บริการจะเพิ่มขึ้นมากกว่าร้อยละ 60 ถ้าสูญเสียเวลาการเดินทางในช่วงดังกล่าว 
ลดลง 15% ถึง 30% แต่ล้าหลังจากปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่งสาธารณะแบบ
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ก้าวหน้าแล้ว ผู้โดยสารยังต้องต่อรถเพิ่มจากเดิมที่เป็นอยู่ หรือไม่ไต้ช่วยให้การเดินทางรวดเร็วขึ้น 
จากเดิม แต่มีการเรียกเก็บค่าโดยสารเพิ่มจากเดิมมากกว่า 3 บาทต่อเที่ยวขึนไป โอกาสที่ผู้'โดยสาร 
จะเลือกใช้บริการที่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพนั้น จะตํ่ากว่าโอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการรูป 
แบบเดิมที่ยังไม่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพ

สำหรับการนำเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้นั้น จะมี 
ส่วนช่วยให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพนั้นเพิ่มขึ้น โดยจากตา 
รางที่ 5.10 (จ) พบว่าเมื่อมีการนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติมาประยุกต์ใช้จะส่งผลกระทบต่อ 
การเลือกของผู้โดยสารมากกว่าการนำระบบบริการข้อมูลการเดินทางมาประยุกต์ใช้ และโอกาสที่ผู้ 
โดยสารจะเลือกใช้บริการนั้นจะมีค ่าส ูงสุด(เท ่าก ับร้อยละ 59.5) ล ้าม ีการนำเทคโนโลยีท ั้งสอง 
ประเภทนี้มาประยุกต์ใช้ร่วมกัน

2 .2 ) วัตฤประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปทำงาน

ความน่าจะเป็น หรือโอกาสที่ผู้เดินทางจะเลือกใช้บริการที่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพด้วย 
เทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า เมื่อพิจารณาจากแต่ละปัจจัยการให้บริการใน 
วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปทำงาน ไต้แสดงไว้ในด่ารางที่ 5.11 (ก) ถึง 5.11 (จ)

เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.11 แล้วพบว่า ระดับการให้บริการที่เปลี่ยนไปของค่าโดยสาร 
(จากตารางที่ 5.11 (ก)) นั้น มีผลทำให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ไต้รับการปรับปรุงคุณ 
ภาพนั้นลดตํ่าลง โดยชุดการแปรผันจาก ชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 3 บาท เป็นชำระเพิ่มขึ้น 5 บาท จะ 
ส่งผลกระทบต่อการเลือกของผู้โดยสารมากกว่าชุดการแปรผันจากชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 4 บาท 
เป็นชำระเพิ่มขึน 6 บาท และเมื่อพิจารณาจากค่าความน่าจะเป็นที่คำนวณไต้ จะพบว่า ผู้โดยสารมี 
โอกาสที่จะเลือกใช้บริการรถโดยสารประจำทางที่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพ มากกว่ารูปแบบที่ยัง 
ไม่ไต้รับการปรับปรุง ถ้าค่าโดยสารที่เรียกเก็บมีราคาเท่ากับที่ชำระอยู่ในปัจจุบัน (มีค่า PN ( / )  ของ 
ระดับการให้บริการเท่ากับ 0.633) ถ้ามีการปรับราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจากเดิม โอกาสที่ผู้'โดยสาร 
จะเลือกใช้บริการที่ไต้ร ับการปรับปรุงคุณภาพจะตํ่ากว่าโอกาสที่ผ ู้โดยสารจะเลือกใช้บริการแบบ 
เดิมที่ยังไม่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพ

เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.11 (ข) และ 5.11 (ค) พบว่าระดับการให้บริการที่เปลี่ยนไปของ 
ค่าโดยสาร และจำนวนครั้งของการต่อรถนั้น จะทำให้เกิดความแตกต่างของค่าความน่าจะเป็นที่ผู้
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โดยสารจะเลือกใช้บริการระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุดเกิดขึ้นมากที่สุด โดยปีจจัย 
ค่าโดยสารจะส่งผลกระทบต่อโอกาสของการเลือกของผู้โดยสาร มากกว่าจำนวนครั้งของการต่อรถ 
ซึ่งเมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.11 (ข) แล้ว จะพบว่า ชุดการแปรผันจากการชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้น 
จากเดิม 3 บาท เป็นเพิ่มขึ้นจากเดิม 5 บาท จะส่งผลกระทบต่อการเลือกของผู้โดยสาร มากกว่าชุด 
การแปรผันจากการชำระค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจากเดิม 4 บาท เป็นเพิ่มขึ้นจากเดิม 6 บาท และเมื่อ 
พ ิจารณาจากค่าความน่าจะเป ็นที่คำนวณได้ จะพบว่า ผู้โดยสารมีโอกาสที่จะเลือกใช้บริการรถ 
ประจำทางที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพมากกว่ารูปแบบที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุง ถ้าค่าโดยสารมี 
ราคาเท่ากับที่ต้องชำระอยู่ในปิจจุบัน และถ้าการปรับปรุงคุณภาพดังกล่าวทำให้ผู้โดยสารไม่ต้องต่อ 
รถเลย จะทำให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการดังกล่าวเพิ่มสูงขึ้นถึงร้อยละ 75.1 แต่อย่างไรก็ดี 
ถ ้าการปรับปรุงค ุณภาพดังกล ่าวทำให ้ต ้องเร ียกเก ็บค ่าโดยสารเพ ิ่มข ึ้นจากเด ิมท ี่ต ้องชำระอยู่ใน 
ป็จจุบันแล้ว โอกาสที่ผู้'โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพนั้น จะตํ่ากว่าโอกาส 
ที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการรูปแบบเดิมที่ยังไม,ไต้รับการปรับปรุงคุณภาพ

สำหรับการนำเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้นั้น จะมี 
ส่วนช่วยเพ ิ่มโอกาสที่ผ ู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ไต้ร ับการปรับปรุงค ุณภาพ โดยจากตารางที่
5.11 (จ) พบว่า เมื่อมีการนำระบบบริการข้อมูลการเดินทางมาประยุกต์ใช้ จะส่งผลกระทบต่อการ 
เลือกของผู้โดยสารมากกว่าการนำระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัต ิมาประยุกต์ใช้ และ'โอกาสที่ผู้ 
โดยสารจะเลือกใช้บริการ จะมีค่าสูงสุด (เท่ากับร้อยละ 75.1) ถ้ามีการนำเทคโนโลยีทั้งสองนี้มา 
ประยุกต์ใช้ร่วมกัน

ค ่าฃ องโอกาส  หริอ - ระด ับกใรไห ้'นริกใร

ค วาม น ่าป ็ะ เป ็น เท'ใป ็อชุบ ัน ลดลง 3  นาท ี ลดลง 6 นใท ี
(ลด ลง 5 น าท ี) (ลดลง 10 น าท ี)

PN(0 0.641 0.662 0.677
(0.671) (0.676)

ตารางท่ี 5.11 (ก) แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณภาพเมื่อระดับการให้บริการ
ของปีจจัยเวลาในการรอแปรฝันไป (วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปทำงาน)
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ค่1ข0งโอก!สหริ0 ระดับท!รให้ฆริก!ร
เท่าป็จชุบัน เพ่ิมฃ่ํน 3 บ!ท 

(เพ่ิมข้ีน 4 บ!ท)
เพ่ิมข๋ึน 5 บ!ท 

(เพ่ิมข้ีน 6 บ!ท)
PN(I) 0.633 0.413

(0.451)
0.306

(0.340)
ตารางที่ 5.11 (ข) แส ด งค ่าโอกาส ของการเล ือกใช ้บ ร ิการท ี่ได ้ร ับ การป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ เม ื่อระด ับ การให ้บ ร ิการ

ของป ิจจ ัยค ่าโดยสารแปรผ ันไป (ว ัตถ ุประสงค ์ของการเด ินทางเพ ื่อไปทำงาน)

ค่!ข8งโอก!ส หริ0 
ความฝ!จะเป็น

ระดับการให้บริก!ร
เพ่ิม 1 คร้ัง เท่!ป็จชุบัน ไม่ต้อ!ต่อเกย

PN(I) 0.529 0.643 0.751
ตารางที่ 5.11 (ค) แส ด งค ่าโอกาส ของการเล ือกใช ้บ ร ิการท ี่ได ้ร ับ การป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ เม ื่อระด ับ การให ้บ ร ิการ

ของป ิจจ ัยจำนวนครั้งของการต ่อรถแปรผ ันไป (ว ัตถ ุประสงค ์ของการเด ินทางเพ ื่อไป  
ทำงาน)

ค่า1«องโ0ก!ส หริ0 
คว!มน’!จะเป็น

.

..................  ^ mm
เท่!ปีจชุบัน ลดลง 10% 

(ลดลง 15%)
ลดลง 20% 

(ลดลง 30%)
PN(1) 0.625 0.658 

(0.647)
0.675

(0.677)
ต ารางท ี่5 .1 1 (ง) แส ด งค ่าโอกาส ของการเล ือกใช ้บ ร ิการท ี่ได ้ร ับ การป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ เม ื่อระด ับ การให ้บ ร ิการ

ของป ีจจ ัยเวลาท ี่ใช ้โดยสารรถประจำทางเม ื่อคำน ึงถ ึงรายได ้ของผ ู้โดยสาร (OVT.INC) 
แป รผ ัน ไป  (ว ัตถ ุประสงค ์ของการเด ินทางเพ ื่อไปทำงาน)

P i
คว!มน่!จะเป็น

—

n . 1 I ระดับก!รให้บริการ 
AT1S AFP&ATIS

PN(I) 0.679 0.717 0.751
ต ารางท ี่5.11 (จ) แสดงค ่าโอกาสของการเล ือกใช ้บ ร ิการท ี่ได ้ร ับ การป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ เม ื่อม ีการน ำระบ บ

ชำระค ่าโด ยส ารอ ัตโน ม ัต ิ (AFP) และระบบบร ิการข ้อม ูลการเด ินทาง (ATIS) ม าป ระย ุกต ์ใช ้ 
(ว ัตถ ุประสงค ์ของการเด ิน ทางเพ ื่อไปทำงาน)
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5.4 บทสรุป

เมื่อพิจารณาพึงค์ชั่นอรรถประโยชน์ของการเดินทางด้วยวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกันของผู้ 
โดยสารตามที่ได้นำเสนอไปแล้วในหัวข้อก่อนหน้านี้ เปรียบเทียบกันแล้ว พบว่า มีรูปแบบโครง 
สร้างที่คล้ายคลึงกัน แต่เนื่องจากอิทธิพลของแต่ละปิจจัยการให้บริการที่มีต่อความพึงพอใจของผู้ 
โดยสารในแต่ละวัตถุประสงค์ของการเดินทางนั้น มีความแตกต่างกัน จึงทำให้ค่าคงที่ และค่า 
ส้มประสิทธ์ของปีจจัยที่ปรากฎเป็นตัวแปรอยู่ในสมการ มีค่าที่แตกต่างกันไป และมีผลทำให้ค่า 
อรรถประโยชน์หรือค่าความพึงพอใจ และค่าของโอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการนั้น แตกต่าง 
กันไปด้วย ตังจะได้นำเสนอผลสรุป และวิเคราะห์ถึงผลลัพธ์ที่แตกต่างกันในแต่ละวัตถุประสงค์การ 
เดินทางตามลำดับหัวข้อตังต่อไปนี้

5.4.1 วัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกชื้อสินค้า และทำกิจกรรมส่วนตัว

ในกรณีที่นำป็จจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า ซึ่งได้แก่ ระบบชำระ 
ค่าโดยสารอัตโนมัติ (AFP) และระบบบริการข้อมูลการเดินทาง (ATIS) มาพิจารณาร่วมด้วยนั้น จะ 
พบว่า ปีจจัยการให้บริการที่ผู้โดยสารให้ความสำคัญ และก่อให้เกิดความพึงพอใจเชิงบวกมากที่สุด 
ในการเดินทางเพื่อไปเลือกชื้อสินค้า ได้แก่ ปิจจัยที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีที่นำไปใช้ในการปรับ 
ปรุงคุณภาพการให้บริการ โดยผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ มาก 
กว่า ระบบบริการข้อมูลการเดินทาง และปิจจัยการเดินทางที่ผู้โดยสารให้ความสำคัญ และก่อให้เกิด 
ความพึงพอใจเชิงลบมากที่สุด ได้แก่ ป็จจัยค่าโดยสาร

แต่อย่างไรก็ด ี เม ื่อพ ิจารณาถึงความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ท ี่เก ิดขึ้นของแต่ละ 
ปีจจัยการให้บริการแล้ว จะพบว่า ปีจจัยเวลาที่ใช้ในการโดยสารรถประจำทางเมื่อคำนึงถึงรายได้ 
ของผู้โดยสาร และปิจจัยจำนวนครั้งของการต่อรถนั้น เป็นปีจจัยการให้บริการที่มีความแตกต่าง 
หรือช่วงห่างของค่าอรรถประโยชน์ระหว่างระดับการให้บริการตํ่าสุด และสูงสุด เกิดขึ้นมากที่สุด 
ซึ่งหมายความว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่มีทัศนคติเกี่ยวกับปิจจัยตังกล่าวแตกต่างกันมาก ตังนั้น จึงเป็น 
ป็จจัยที่หน่วยงานขนส่งควรส่งเสริม และปรับปรุงให้มีคุณภาพดีขึ้น เพื่อใช้เป็นจุดดึงดูดผู้โดยสาร 
ในกรณ ีท ี่นำระบบขนส ่งสาธารณะแบบก้าวหน ้ามาประยุกต ์ใช ้ในการปรับปรุงค ุณภาพการให ้ 
บริการ ด้วยการจัดบริการ และวางแผนการเดินรถ ที่อำนวยประโยชน์ให้กับผู้โดยสาร ด้วยการช่วย 
ให้ผู้โดยสารสูญเสียเวลาในการโดยสารรถประจำทางน้อยลง และมีจำนวนครั้งของการต่อรถเกิด 
ขึ้นน้อยครั้งที่สุด หรือไม่เกิดขึนเลย เพื่อลดช่วงห่างของค่าอรรถประโยชน์ที่เกิดขึนตังกล่าวให้น้อย
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ลง ก็จะทำให้บริการรถโดยสารประจำทางหลังการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้า เป็นรูปแบบการเดินทางที่น่าใช้เพิ่มขึ้น สำหรับการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อ 
สินค้า

สำหรับผลลัพธ์ที่ได้จากการตรวจสอบอิทธิพลของป็จจัยการให้บริการที่ส ่งผลกระทบต่อ 
โอกาสของการเลือกรูปแบบบริการของผู้โดยสารนั้น พบว่ามีความสอดคล้องกับผลลัพธ์ที่ได้จาก 
การวิเคราะห์ด ้วยวิธ ีการดังกล่าวข้างด้น แต่จะมีเนื้อหาของรายละเอียดที่ได้จากการวิเคราะห์มาก 
กว่า โดยสามารถระบุได้ถึงโอกาสที่ผู้โดยสารจะเลือก หรือไม่เลือกใช้บริการล้าระดับการให้บริการ 
ของรัเจจัยที่กำลังพิจารณาอยู่นันเปลี่ยนไป โดยเมื่อพิจารณาปีจจัยค่าโดยสาร จะพบว่า ในกรณีที่นำ 
เทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้นั้น หน่วยงานขนส่งสามารถเพิ่ม 
อัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 3 บาทต่อเที่ยว ล้าเพิ่มมากกว่านี้ ก็ควรที่จะยกระดับการให้บริการของ 
ป็จจัยอื่นๆ ที่เป็นตัวแปรอยู่ในแบบจำลองให้สูงขึนตามไปด้วย และควรวางแผนการจัดการด้านการ 
เดินรถ และจัดเล้นทางการเดินรถให้มีความครอบคลุม เพื่อลดเวลาที่ใช้ในการเดินรถต่อเที่ยวลงให้ 
ได้อย่างน้อย 10% จากเวลาที่ใช้อยู่ในปีจจุบัน และให้ผู้โดยสารต่อรถน้อยครั้งที่ชุด หรือไม'ต้องต่อ 
เลย ก็จะช่วยให้โอกาส หรือความน่าจะเป็นที่ผู้โดยสารจะเลือกใช้บริการที่ได้รับการปรับปรุงคุณ 
ภาพนั้น มากกว่าโอกาสที่จะเลือกใช้บริการรูปแบบเดิมที่ไม่มีการปรับปรุงคุณภาพ ในส่วนของ 
เทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะบัน จากการวิเคราะห์ด้วยวิธีดังกล่าว พบว่าผู้โดยสารจะให้ 
ความสำคัญกับระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ มากกว่าระบบบริการข้อมูลการเดินทาง

ในการนำตัวแปร AFP และ ATIS มารวมไว้ในแบบจำลองนั้น เป็นการพิจารณา และศึกษา 
ถึงอิทธิพลของตัวแปรดังกล่าวโดยยอมรับความน่าเชื่อถือของความถูกต้องในการทำนายผลจากตัว 
แปรทังสองในระดับที่ต ํ่ากว่า 95% แต่อย่างไรก็ดี เพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่ 
ต้องการตรวจสอบผลกระทบของการนำระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้ จึงคงตัว 
แปรทังสองไว้ในสมการ และได้ทำการพัฒนาแบบจำลองขึ้นมาอีกชุดหนึ่งโดยไม่มีตัวแปรทั้งสองนี้ 
เป็นองค์ประกอบ และพบว่า แบบจำลองที่ถูกพัฒนาขึ้นในครั้งหลังนี้ ก็มีความคล้ายคลึงกันกับแบบ 
จำลองในกรณีที่มีตัวแปร AFP และ ATIS อยู่ในสมการ ดังที่ได้กล่าวถึงไปแล้วในหัวช้อที่ผ่านมา

การที่ปีจจัยซึ่งเกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้า (ตัวแปร AFP และ ATIS) 
ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารนั้น (ตรวจสอบได้จากค่าทดสอบทาง 
สถิติ t ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) มิได้หมายความว่า ผู้โดยสารไม่ได้ให้ความสนใจต่อการปรับปรุง 
คุณภาพการให้บริการด้วยเทคโนโลยีดังกล่าว โดยจากการตรวจสอบความพึงพอใจของผู้โดยสาร 
ต,อรัเจจัยต่างๆ ของการให้บริการเพื่อวิเคราะห์หาปีจจัยที่ควรได้รับการส่งเสริม และปรับปรุงให้มี
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คุณภาพดีขึ้น ดังแสดงไว้ในบทที่ 4 น้ัน พบว่า ในวัตถุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปเลือกซื้อสิน 
ค้านัน ปัจจัยความทันสมัยของรถ และอุปกรณ์ต่างๆ เป็นปีจจัยซึ่งจัดอยู่ในลำดับที่ 2 ของ!]จจัยที่ผู้ 
โดยสารส่วนใหญ่ต้องการให้มีการปรับปรุงคุณภาพ ดังนั้น จึงอาจวิเคราะห์ไต้ว่า ผู้โดยสารส่วน 
ใหญ่นั้น จะคำนึงถึงเทคโนโลยีระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ และระบบบริการข้อมูลการเดินทาง 
ในแง,ของความทันสมัยที่จะไต้รับจากการเกิดขึ้นของเทคโนโลยีทั้ง 2 ประเภทนี้ โดยมิไต้คำนึงถึง 
ประโยชน์ที่จะไต้รับจากเทคโนโลยีดังกล่าวในประเด็นอื่นๆ เช่น เวลาในการเดินทางที่ลดลง ฯลฯ

ด้วยเหตุนี ในการเลือกใช้บริการโดยคำนึงถึงเทคโนโลยีดังกล่าว ผู้โดยสารส่วนใหญ่จึงมิ 
ได ้เช ื่อมโยงเทคโนโลย ีท ังสองน ี้ ไปเปรียบเท ียบก ับป ้จจ ัยการให ้บริการอ ื่นๆ ทำให ้ไม ่เห ็น  
ประโยชน ์ท ี่เก ิดข ึ้นจากเทคโนโลยีด ังกล ่าวในเช ิงปร ิมาณซ ึ่งสามารถเห ็นได ้อย ่างช ัดเจน และ 
สามารถตรวจสอบได้จากการแปรผันของระดับการให้บริการของปัจจัยอื่นๆ ท ี่นำมาใช้ในการ 
พิจารณาร่วมกันในการวิจัยครั้งนี้ ด้วยเหตุนี้ จึงทำให้ตัวแปรทั้งสอง (AFP และ ATIS) ไม่มีอิทธิ 
พลอย่างชัดเจนต่อความพึงพอใจตามที่ไต้กำหนดไว้ในพิงค์ชั่นอรรถประโยชน์ และเหตุผลที่ส ำค ัญ  

อีกประการหนึ่ง ก็คือ ในการสำรวจข้อมูลภาคสนามของการวิจัยครั้งนี้ ไต้นำเทคนิค SP มาใช้เป็น 
แนวทางในการออกแบบแบบสอบถาม เนื่องจากการนำเทคโนโลยีดังกล่าวมาประยุกต์ใช้ในการ 
ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการนั้น เป็นสถานการณ์ที่ยังไม่ไต้เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน ดังนั้น จึงเป็น 
ไปไต้ที่ผู้ถูกสัมภาษณ์อาจไม่เข้าใจ และไม่สามารถนึกถึงประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากเทคโนโลยีดังกล่าว 
ไต้อย่างชัดเจนเท่าที่ควร ด้วยเหตุนี้ จึงทำให้ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการเลือกรูปแบบของ 
บริการที่คำน ึงถึงอรรถประโยชน์ท ี่เก ิดขึ้นน ั้น ไม,ม ีความสัมพ ันธ์ก ับการนำเทคโนโลยีท ั้งสอง 
ประเภทดังกล่าว มาประยุกต์ใช้

สำหรับในกรณีที่ไม่นำเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบค้าวหน้ามาพิจารณา เมื่อ 
เปรียบเทียบกันระหว่างปัจจัยทั้งหมดแล้ว จะพบว่า ปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความสำคัญมากที่ชุด ได้แก่ 
ปัจจัยค่าโดยสาร และเมื่อพิจารณาความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ที่เกิดขึ้นของแต่ละปัจจัยการ 
ให้บริการแล้ว พบว่า ปัจจัยเวลาที่ใช้ในการโดยสารรถประจำทาง และจำนวนครั้งของการต่อรถ 
เป็นปัจจัยที่มีความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ระหว่างระดับการให้บริการตํ่าชุด และสูงชุดของ 
ช ่วงการแปรผันท ี่ใช ้เป ็นเกณฑ์ เกิดขึ้นมากที่สุด เช ่นเดียวกับกรณีท ี่นำเทคโนโลยีระบบขนส่ง 
สาธารณะแบบก้าวหน้า มาใช้เป็นตัวแปรในการพัฒนาแบบจำลอง
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5.4.2 วัฅลุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปทำงาน

ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์โดยใช้พิงก์ชั่นอรรถประโยชน์ ซึ่งมีรูปแบบตามที่ได้นำเสนอ 
ไว้ในหัวข้อที่ 5.3.3.3 นั้น ได้แสดงให้เห็นว่า ปีจจัยการให้บริการที่ผู้โดยสารส่วนใหญ่ให้ความ 
สำคัญ และก่อให้เกิดความพึงพอใจเชิงบวกมากที่สุด ในกรณีของการเดินทางเพื่อไปทำงาน ได้แก่ 
ปิจจัยที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีที่นำมาใช้ในการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ ซึ่งผู้โดยสารส่วน 
ใหญ่จะให้ความสำคัญกับระบบบริการข้อมูลการเดินทาง มากกว่า ระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ 
และปัจจัยการให้บริการที่ผู้โดยสารให้ความสำคัญ และส่งผลให้เกิดความพึงพอใจเชิงลบมากที่สุด 
ได้แก่ ป็จจัยค่าโดยสาร

สำหรับปัจจัยการให้บริการที่หน่วยงานขนส่งควรให้การส่งเสริม และปรับปรุงให้มีคุณ 
ภาพดีขึ้นเป็นอันดับแรก หลังจากนำระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้ เพื่อเป็นจุด 
ดึงดูดให้ผู้โดยสารนิยมใช้บริการเพิ่มขึ้น ได้แก่ ปัจจัยค่าโดยสาร และปัจจัยจำนวนครั้งของการต่อ 
รถ เป็นปัจจัยที่ควรให้ความสนใจในลำดับรองลงมา

ในส่วนของผลลัพธ์ที่ได้จากการตรวจสอบอิทธิพลของปัจจัยการให้บริการที่ส่งผลกระทบ 
ต่อโอกาสของการเลือกรูปแบบบริการของผู้โดยสารนั้น พบว่ามีความสอดคล้องคับผลลัพธ์ที่ได้ 
จากการวิเคราะห์ค่าอรรถประโยชน์ โดยปัจจัยที่ควรได้รับก่ารพิจารณา และทำการปรับปรุงให้มีคุณ 
ภาพดีขึ้น ในกรณีที่มีการนำเทคโนโลยีของระบบขนส่งสาธารณะแบบก้าวหน้ามาประยุกต์ใช้นั้น 
หน่วยงานขนส่งควรจัดเล ้นทางการเด ินรถให้ม ีความครอบคลุม เพ ื่อลดจำนวนการต่อรถของผู้ 
โดยสารลง โดยให้เกิดขึ้นน้อยครั้งที่สุด หรือไม่ต้องต่อรถเลย และไม่ควรเพิ่มค่าโดยสารล้าปัจจัย 
การให้บริการอื่นๆ ไม่ได้ถูกปรับปรุงให้มีระดับการให้บริการสูงขึ้น ดังนั้น หน่วยงานขนส่งควรที่ 
จะปรับปรุงปัจจัยการให้บริการด้านอื่นๆ ให้มีระดับการให้บริการสูงขึ้นควบคู,กันไปด้วย จึงจะ 
สามารถเพิ่มอัตราค่าโดยสารจากที่เรียกเก็บอยู่ในปัจจุบันได้ โดยไม่ทำให้เกิดแรงด้านจากผู้โดยสาร 
มากนัก สำหรับเทคโนโลยีที่นำมาปรับปรุงคุณภาพการให้บริการนั้น ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญ 
คับระบบบริการข้อมูลการเดินทาง มากกว่าระบบชำระค่าโดยสารอัตโนมัติ

มีข้อลังเกตุประการหนึ่งจากผลลัพธ์ที่ได้จากการตรวจสอบอิทธิพลของปัจจัยการให้บริการ 
ที่มีอิทธิพลต่อโอกาสของการเลือกรูปแบบบริการของผู้โดยสารจากทั้ง 2 วัตถุประสงค์การเดินทาง 
ก็คือ ปัจจัยเวลาที่ใช้ในการรอนั้น เป็นปัจจัยที่ผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่ค่อยที่จะให้ความสำคัญมากนัก 
โดยสังเกตได้จากความแตกต่างของค่าอรรถประโยชน์ และค่าของโอกาสที่ผ้โดยสารจะเลือกใช้" 1  ̂ ’ ' . 1 1 7  V J  น้ั
บริการ ระหว่างระดับการให้บริการตำสุด และสูงสุด จะพบว่า ค่าความแตกต่างดังกล่าวนัน เกิดฃึน
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ไม่มากนัก ซึ่งผลลัพธ์ดังกล่าวนี้ พบว่ามีความสอดคล้องกับผลลัพธ์ที่ได้จากการตรวจสอบความพึง 
พอใจของผู้โดยสาร ที่มีต่อปีจจัยต่างๆ ของการให้บริการตามที่ได้นำเสนอไว้ในบทที่ 4 (หัวข้อ 
4.1.3.3) ซึ่งจากการตรวจสอบ พบว่า ปิจจัยดังกล่าวเป็นปิจจัยที่ผู้โดยสารส่วนใหญ่รายงานว่าพบข้อ 
ขัดข้องบ่อยครั้งที่ชุด (หรือทำให้ผู้โดยสารรู้สึกไม'พึงพอใจบ่อยครั้งที่ชุด) ท้ัง 2 วัตถุประสงค์การ 
เดินทาง ดังนันจากความบ่อยครังที่ต้องพบกับข้อขัดข้อง จึงเป็นไปได้ว่า ผู้โดยสารอาจเกิดความคุ้น 
เคย หรือความเคยชิน จนทำให้ไม่คำนึงถึง หรือนำปิจจัยดังกล่าวนี้มาพิจารณามากนัก ในการเลือก 
รูปแบบของบริการ ถึงแม้ว่าการปรับปรุงคุณภาพจะทำให้ระดับการให้บริการของปิจจัยดังกล่าว 
เพิ่มสูงขึ้นก็ตาม
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